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ⅰ   P   ․  R   ․  E   ․  F   ․  A   ․  C   ․  E
  발 간 사
동북아 물류중심지 역할에 상응하고 효율적인 물류시스템 구축을 위해서는 물
류시설 공급계획과 함께 거점별 운영전략도 통합․수립되어야 할 것이다. 이를 효
율적으로 추진하기 위해 객관적 기준을 적용하여 물류거점 및 주요 수송물류결
절점에 대한 평가를 하고 이에 따라 시설공급계획 및 운영전략기준을 마련하는 
연구는 시의적절하다고 여겨진다. 왜냐하면 현재 우리나라의 물류전략의 기본
방향은 거점별 물류시스템 구축이라는 전제하에 시설공급 위주로 되어있으나, 
향후 동북아 물류중심지를 위한 각 물류거점의 기능과 역할에 대한 규정은 아직
까지 제대로 정립되어 있지 못한 실정이기 때문이다.
본 연구는 정량적 요소와 정성적 요소를 통합하여 평가를 할 수 있는 계층분석
적 의사결정방법(AHP: Analytic Hierarchy Process)을 이용하여 주요 수송물류
결절점을 평가하였으며, 평가모형을 3개 지역에 적용하여 시사점을 제시하였
다. 본 연구에서 이용한 AHP 평가기법은 향후 국가물류체계상의 주요 수송물류
결절점 평가에 활용될 수 있으며 보다 체계적이고 효율적인 물류시스템 구축에 
활용할 수 있는 기초를 제공하였다.
본 연구를 계기로 향후 수송물류결점점을 평가하기 위한 여러 가지 기법에 대
한 다각적인 검토와 함께 평가기법 적용의 일반화 등에 관한 구체적인 연구가 
지속되길 바란다.
본 연구에 참여한 임영태 책임연구원과 외부연구진으로 수고한 서울대학교  
이영인 교수, 박상준, 김홍주 연구원의 열정과 노고를 치하한다. 그리고 연구과
ⅱ정에서 성의 있는 자문을 통하여 연구수준 제고에 기여한 원내외전문가들에게 
깊은 감사를 드린다. 
2005년 6월
국토연구원장 이 규 방
ⅲ   F  ․  O  ․  R  ․  E  ․  W  ․  O  ․  R  ․  D
  서 문
현재 우리나라의 물류전략의 기본방향은 거점별 물류시스템 구축이라는 전제
하에 시설공급 위주로 되어있으나, 향후 동북아 물류중심지를 위한 각 물류거점
의 기능과 역할에 대한 규정은 제대로 정립되어 있지 못한 실정이다. 또한 물류
거점 혹은 수송물류결절점 자체에 대한 객관적 평가방법은 없는 실정이며, 특
히, 물류부문에서 주요 관심사인 수단간 연계까지 고려한 평가방법은 전무한 실
정이다. 따라서 향후 동북아 물류중심지 역할에 상응하고 효율적인 물류시스템 
구축을 위해서는 물류시설 공급계획과 함께 거점별 운영전략도 통합․수립되어야 
한다. 그리고 이를 효율적으로 추진하기 위한 방안으로는 객관적 기준을 적용하
여 물류거점 및 주요 수송물류결절점에 대한 평가를 한 후 이에 따라 시설공급계
획 및 운영전략기준을 마련하는 것이 필요하다.
그러므로 본 연구는 정량적 요소와 정성적 요소를 통합하여 평가를 할 수 있는 
계층분석적 의사결정방법(AHP: Analytic Hierarchy Process)을 이용하여 주요 
수송물류결절점을 평가하였으며 평가모형을 3개 지역에 적용하여 시사점을 도
출하는 것을 목적으로 하고 있다. 
ⅳ또한 본 연구에서 이용한  AHP 평가기법은 향후 국가물류체계상의 주요 수송
물류결절점에 대한 평가에 활용될 수 있도록 하고, 보다 체계적이고 효율적인 
물류시스템 구축에 활용할 수 있는 기초를 제공하는 것을 목적으로 하고 있다.
이를 위해 연계성 측면을 고려한 선행연구 고찰과 함께 물류결절점 평가를 위
한 평가방법들에 대한 검토에 이어 본 연구에서는 다기준분석법(Multiple 
Criteria Decision Making)에 속하면서 정량적 요인과 정성적 요인을 동시에 고
려할 수 있는 AHP(Analytic Hierarchy Process)를 평가기법으로 선정하였다.
그리고 AHP를 활용한 수송물류결절점 평가모형 구축에 대한 설명과 AHP설문을 
실시하고 분석한 결과를 제시하였다. 또한 구축한 모형의 적용을 위해 인천, 광
양, 대구 3곳의 지역을 대상으로 모형을 적용하여 시사점을 도출하였다.
끝으로 본 평가기법의 국가수송물류체계에의 적용방향을 다루면서 국가수송
물류체계에 대한 평가의 틀로서 AHP를 이용한 방법론을 제안하였다.
본 연구는 아직 기초연구 수준이다. 향후 수송물류 결절점을 평가하기 위한  
여러가지 기법에 대한  다각적인 검토와 함께 평가기법 적용의 일반화 등에 관한 
구체적인 연구가 지속되어야 할 것이다.
2005년 6월
임영태 책임연구원
ⅴ     S  ․  U  ․   M  ․  M  ․  A  ․  R  ․  Y
  요 약
오늘날 우리나라의 물류전략의 기본방향은 거점별 물류시스템 구축이라는 전
제하에 시설공급 위주로 되어있으며, 향후 동북아 물류중심지를 위한 각 물류거
점의 기능과 역할에 대해서는 아직 체계가 제대로 정립되어 있지 못한 실정이
다. 특히 수송물류결절점에 대한 객관적인 평가방법에 대한 기초연구가 부족한 
실정이며, 물류부문에서 주요 관심사인 수단간 연계까지 고려한 객관적 평가방
법은 전무하다.
따라서 향후 동북아 물류중심지 역할에 상응하고 효율적인 물류시스템 구축을 
위해서는 물류시설 공급계획과 함께 거점별 운영전략도 통합․수립되어야 한다. 
우선 그 첫걸음으로 객관적 기준을 적용한 물류거점 및 주요 수송물류결절점에 
대한 평가와 함께 평가결과 도출된 기능과 역할을 수행할 수 있도록 시설공급계
획 및 운영전략기준을 마련해야 할 것이다.
제1장 연구의 개요
본 연구는 정량적 요소와 정성적 요소를 통합하여 평가를 할 수 있는 계층분석
적 의사결정방법(AHP: Analytic Hierarchy Process)을 이용하여 주요 수송물류
결절점을 평가하였으며 평가모형을 3개 지역에 적용하여 시사점을 도출하는 것
을 목적으로 하고 있다. 
ⅵ또한 본 연구에서 이용한  AHP 평가기법은 향후 국가물류체계상의 주요 수송
물류결절점에 대한 평가에 활용될 수 있도록 하고, 보다 체계적이고 효율적인 
물류시스템 구축에 활용할 수 있는 기초를 제공하는 것을 목적으로 하고 있다.
연구의 주요내용으로는 제2장에서는 연계성 측면을 고려한 선행연구의 고찰
과 함께 물류결절점 평가를 위한 평가방법들에 대한 검토를 하였다. 평가방법에
는 정량적 평가방법과 정성적 평가방법이 있는데, 본 연구에서는 다기준분석법
(Multiple Criteria Decision Making)에 속하면서 정량적 요인과 정성적 요인을 
동시에 고려할 수 있는 AHP(Analytic Hierarchy Process)를 연구방법론으로 선
정하였다.
제3장에서는 AHP를 이용한 수송물류결절점 평가기법 구축을 위해 AHP에 관한 
개념 및 일반적인 사항과 분석과정에 대해 설명하고 있다. 또한 AHP의 장단점 
및 비판과 비판에 대한 반론도 함께 다루었다.
제4장에서는 AHP를 활용한 수송물류결절점 평가모형 구축에 대해 설명하고 있
다. 평가모형 구축을 위해 평가기준 작성의 기본방향 및 평가항목 구성, 기존 
연구를 통한 기준요소의 검토, 수송물류결절점 평가항목의 구성 등에 관한 내용
을 다루고 있다. 
제5장에서는 제4장에서 구축한 모형에 의해  AHP설문을 실시하고 분석한 결과
를 제시하고 있다. 또한 각 세부항목의 우선순위 및 가중치를 제시하고 있으며, 
모형의 적정성을 검증하기 위해 인천, 광양, 대구 3곳의 사례지역을 선정하여 
분석을 시도하였다.
제6장에서는 평가기법의 국가수송물류체계에의 적용방향을 다루었다. 국가수
송물류체계에 대한 평가의 틀로서 AHP를 이용한 방법론을 제안하고 있으며, 향
후 적용방향의 설정에 대한 논의도 함께 이루어지고 있다.
제7장에서는 본 연구의 결론 및 시사점에 대해 다루고 있으며, 본 연구의 한계
에 대해서도 설명하고 있다.
ⅶ제2장 선행연구 및 평가방법 고찰
본 연구에서는 수송수단간 연계성을 다룬 연구를 바탕으로 선행연구에 대한 
검토를 시도하였다. 그 결과 대부분의 선행연구들은 각 개별 수송수단 측면에서 
수립된 국가기간교통망계획에서 연계수송체계에 대한 문제점을 파악하고 이에 
대한 대응방안을 제시하고 있는 것을 발견할 수 있었다. 즉, 개별 수송수단의 
입장에서 타수단과의 연계성 향상을 위한 방안들을 연구의 결과로서 제시하고 
있다. 또한 현재 운송체계에 대한 현황 및 문제점을 분석하고 그 해결을 위해 
철도 및 해운수송의 역할 증대 및 기존 수단중심의 운송체계에서 탈피한 연안운
송의 활성화 등과 같은 방안을 제시하고 있다. 
본 장에서는 연계성 측면에서 수송물류시스템에 관련한 4개의 선행연구를 본 
연구와 관련된 부분에 한정하여 검토하였다. 이들 선행연구는 대한교통학회에
서 2002년 발표한 「육상운송과 연안운송의 연계체계 구축 방안」, 대한교통학
회 및 한국철도학회에서 2002년 수행한 「국제철도시대에 대비한 대응전략 개
발」,  한국해양수산개발원에서 2002년 수행한 「항만-내륙간 첨단 연계운송시
스템개발방안 연구」, 한국해양수산개발원에서 2003년 수행한 「동아시아 물류
구조 변화와 국제물류네트워크의 구축방안」, 2001년 11월 국토연구원에서 수
행하여 건교부에 제출된 「유통단지개발 종합계획 수립 연구」 등의 연구내용 
중 본 연구와 관련되어 있다고 파악된 내용을 검토하였다.
2002년 대한교통학회 학술세미나에서 발표된 「육상운송과 연안운송의 연계
체계 구축 방안」에서는 연안운송의 현황 분석, 연안운송 연계체계 구축의 필요
성, 연계체계 구축의 장애요인, 연안운송의 효율적 연계체계 구축을 위한 과제 
등을 주요 내용으로 다루고 있다. 2002년 대한교통학회와 한국철도학회에서 수
행한 「국제철도시대에 대비한 대응전략 개발」의 주요 연구내용은 한반도종단
철도(TKR)의 구축 가능 대안, 국제철도 추진상황 및 화물수요 추정, 동북아 철
도망 수요 추정, 한일해저터널의 조명, 남북한 철도연계 방안, 국제철도망 노선
축 활용 전략, 국제철도 수도권지역 통과방안, 국제철도 운영의 기대효과 등에 
관련하여 다루고 있다. 본 연구와 관련하여 국내철도 및 국제철도망에 대한 중
ⅷ요 참고자료가 되었다. 2002년 한국해양수산개발원에서 수행한 「항만-내륙간 
첨단연계 운송시스템 개발방안 연구」에서는 해외 선진 항만의 내륙연계운송 전
략과 기술개발 방향을 참고하여 첫째, 우리나라 항만이 기업의 국제물류 중심기
지의 역할을 수행할 수 있도록 반입물류와 반출물류의 생산성을 제고하고 저렴
하고 신속한 운송이 이루어 질 수 있도록, 수송수단별 연계운송시스템 기술개발 
방향을 제시하며 둘째, 우리나라 실정에 맞는 효율적인 첨단 통합 운송시스템 
기술개발 방향을 제시함을 목적으로 하고 있다. 이를 위해 내륙 연계운송에 대
한 해외 선진항만의 대응, 항만-내륙간 컨테이너 수송을 위한 기술개발 사업 및 
추진전략 등을 주요 내용으로 다루고 있다.
평가기법에 대해서는 비용편익분석(Cost-Benefit Analysis), 자료포락분석
법(DEA; Data Envelopment Analysis), 다기준분석법(Multiple Criteria 
Decision Making) 등에 대해 검토하였다. 
비용편익분석은 의사결정을 하는데 있어 가능한 모든 비용과 가능한 모든 편
익을 따져 대안들 중 최적대안을 선정하는 방법이다. 가장 중요한 것은 대상이 
화폐단위로 측정되어야 하며, 그 화폐의 가치가 시간에 따라 변화 한다. 즉, 의
사결정의 문제가 정량적인 화폐단위로 측정되는 경우에 이 방법이 사용가능하다
는 것을 알 수 있다. 그러므로 주로 투자사업 등의 예산결정상황에서 사용되는 
예가 많다.
자료포락분석법은 하나의 의사결정단위(또는 기업)에서 다수의 투입물과 산
출물에 대한 효율성을 측정할 수 있는 기법으로 가장 우수한 방법 중 하나로 폭
넓게 활용되어 오고 있다. 자료포락분석기법의 특징은 공통의 척도를 갖고 있지 
않은 투입과 산출물에 대한 변수들을 함께 다룰 수 있으며, 즉, 서로 다른 단위
의 입력물 혹은 산출물을 동시에 분석할 수 있다. 효율성의 측정 이외에도 다수
의 정책, 프로젝트, 특정상품에 대한 소비자의 선호도 혹은 프로경기에서 분야
별 우수선수를 선발해서 시상을 하는 경우 등에 있어서 전문가 혹은 소비자들의 
선호투표를 통해 특정 혹은 우수한 정책, 프로젝트, 상품 또는 선수를 선정하는 
절차를 자료포락분석기법을 이용하는 CK모형은 각 평가요소의 선호도를 측정하
ⅸ기 위해 최대의 가중치를 이용할 수 있는 자료포락분석의 장점을 활용할 수 있
다.
다기준분석법으로 비용효과분석, 대차대조표 작성법, 평점모형, 목표달성 평
가법, 다속성 효용함수법, 일치분석, AHP 등을 검토하였다. 본 연구에서는 연구
방법론으로 정량적 요소와 정성적 요소를 동시에 고려할 수 있는 장점을 지닌 
AHP를 물류결절점 평가를 위한 방법론으로 선정하였다.
제3장 AHP를 이용한 수송물류결절점 평가방법 정립
AHP(Analytic Hierachy Process)는 의사결정의 목표, 또는 평가기준이 다수
이며 복합적인 경우 상호 배반적인 대안들의 체계적인 평가를 지원하는 의사결
정지원기법의 하나로 정성적(qualitative)요소를 포함하는 다기준
(multi-criteria) 의사결정에 널리 사용되어 왔다. AHP기법은 1970년대 초 
Pennsylvania 대학의 Thomas Saaty 교수가 미 국무부의 무기통제 및 군비축소국
에서 세계적 경제학자, 게임이론 전문가들과 협력작업을 하는 과정에서 의사 결
정과정의 비능률을 개선하기 위한 대안의 일환으로 개발한 의사결정방법론 이
다.
AHP의 가장 큰 특징은 복잡한 문제를 계층화하여 주요 요인과 세부요인들로 
분해하고, 이러한 요인들에 대한 쌍대비교(雙對比較: Pairwise Comparison)를 
통해 중요도를 도출하는 데 있다.
일반적인 AHP의 분석과정을 간단하게 4단계로 구분하면, 브레인스토밍
(brainstorming) → 계층구조의 설정(structuring) → 가중치의 설정
(weighting) → 측정(measurement) → 검토(feedback)로 나눌 수 있다.
제4장 AHP를 활용한 수송물류결절점 평가모형 구축
모형구축을 위한 목표설정에서, 평가항목 설정, 구조도 작성, 설문조사 등 평
가를 위한 기본모형 설정에 대하여 정리하였다. 수송물류결절점의 평가목적은 
국가수송물류계획 수립 시 각 결절점의 기능적 역할을 설정하기 위한 것으로 정
ⅹ하였다. 평가항목에 대한 설정은 기존의 국가물류계획과 수송물류관련 문헌조
사를 통해 수송물류결절점으로서의 기능 활성화를 위하여 필요한 항목을 선정하
였다. 수송물류결절점은 국․내외 기능별로 구분하지 않고 국․내외 물류를 통합하
여 평가모형을 구축하였다. 구조도의 작성이 완료되면 이를 바탕으로 설문을 작
성하고 국내 물류관련 전문가를 설정하여 설문조사를 설계하였다.
물류결절점의 평가를 위한 평가기준 작성의 기본방향은 「국가물류기본계
획」의 목표와 각 물류관련 연구에서의 문제점으로 지적된 사항들을 고려하여 
21세기 동북아의 지속가능한 물류계획에 초점을 두었다. 그리고 「국가물류기
본계획」 내의 물류비전을 실천하기 위한 세부내용을 설정하고 계획목표를 달성
하기 위한 지표를 설정하였다. 본 연구에서는 계획목표로 세운 지표와 세부내용
을 참고하여 수송물류결절점의 평가를 위한 기본방향을 설정하였다.
물류비전의 세부내용을 지침으로 하여 본 연구의 평가방향을 아래와 같이 네 
가지로 설정하였다. 첫째, 물류의 물리적 측면과 비물리적 측면을 동시에 고려
한다. 둘째, 시장경제원리에 충실한 수송물류결절점을 지향한다. 셋째, 글로벌 
물류에 경쟁력을 갖추도록 산업환경을 조성한다. 넷째, 물류기술의 지속적인 발
전을 고려한다. 위의 기본방향을 설정하고 이에 적합한 평가항목을 선정하였다.
최종목표인 수송물류결절점을 평가하기 위해 그 하위 제2계 평가항목을 결정
하기 위해 선행 연구를 통한 기준요소를 검토한 후 본 연구의 목적인 수송물류결
절점을 평가하기 위한 기준요소를 구성한 결과 수송물류결절점으로서 갖추어야 
할 기준은 크게 물리적 측면(하드웨어 측면)과 비물리적 측면(소프트웨어 측면)
으로 구분하였다. 물리적 측면에서는 물류시설, 지리적 측면이 포함될 것이고 
비물리적 측면은 법제도적, 휴먼웨어, 환경적, 비용적 측면을 모두 포함할 수 
있을 것이다. 본 연구에서는 수송물류결절점의 평가기준의 대분류를 물리적 측
면과 비물리적 측면으로 구분하고자 한다.
평가항목의 구성을 위해 기존 연구 및 「국가기본물류계획」을 기초로 하였으
며, 물류간선네트워크의 구축은 인프라의 구축으로 설정하였고 물류부분의 하
드웨어와 소프트웨어의 유기적 조화는 물류 연결성과 물류 정보연결성이라는 항
ⅺ목으로, 물류산업의 체질개선과 물류환경의 조성은 물류산업환경으로 구분하여 
설정하였다. 국제물류네트워크의 구축은 물류산업환경에 포함시켰다. 그리하여 
물류인프라용량, 물류연결성, 물류정보연결성, 물류산업환경 등의 4가지 평가
항목을 선정하였다.
이상과 같은 과정을 거쳐 제2위계에 대한 평가항목에 대한 세부평가항목을 제
3위계로 선정하고 그에 따라 물류결절점 평가를 위한 구조도를 다음과 같이 작
성하였다.
<그림 1 > 평가항목
목표 대항목Level 1
중항목
Level 2
소항목
Level 3
수송물류
결절점
기능평가
물리적
측면
비물리적
측면
물류인프라용량
물류연결성
물류산업환경
물류정보연결성
-물류관련 철도, 도로, 항만, 공항 등의 용량이
어느 정도의 수준인가
- 미래 물동량 증가시 확장 가능성
-수송수단간 연결 및 환경용이성
-물류결절점과 공급 및 수요지역과의 연결
-복합수단간 물류연결속도
-각 결절점내, 결절점간 물류관련 정보 공유 정도
-정보화를 위한 설비측면의 표준화 및 통합화
-물류산업을 위한 기업환경 조성 정도
-각 결절점의 물류산업에 대한 향후 전망
ⅻ<그림 2> 수송물류결절점 평가구조도
HARDWARE측면
SOFTWARE측면
물류인프라
용량
물류연결성
물류산업환경
물류정보
연결성
연결성을 고려한
수송물류결절점
기능평가
연결성을 고려한
수송물류결절점
기능평가
철도인프라용량
도로인프라용량
항만인프라용량
공항인프라용량
인프라 수용 총용량
철도와의 연결성
도로와의 연결성
항만과의 연결성
공항과의 연결성
다양한수단간 연결성
부지확장용이성
결절점내 타수단 환적용이성
물류관련서비스 이용용이성
수송서비스 배송간격
산업단지 및 배후도시 연결성
통합물류정보시스템구축정도
타결절점과의 정보연결
물류모듈의 표준화
물류시설의 기계화. 자동화
물류통관절차의 표준화
물류인력수급용이성
물류관련 R&D 활용용이성
편리한 행정서비스
물류시설이용료(환적)
장래물류이용수요전망(국외)
장래물류이용수요전망(국내)
제5장 수송물류결절점 평가를 위한 AHP 적용 및 평가
제4장의 모형을 기반으로 하여 이 장에서는 수송물류결절점의 기능평가를 위
한 설문조사를 바탕으로 하여 각 평가항목에 대한 가중치를 도출하였다. 총 3위
계에서 각 위계별 가중치에 대한 의미 해석을 하고 이를 통합하여 전체 평가항목
에 대한 중요도 가중치를 계산하였다. 2절에서는 앞 절에서 사용된 평가항목을 
가지고 인천, 광양, 대구의 수송물류결절점을 평가해 보았다. 이 평가는 전문가
의 설문을 통해서 분석되었다. 1절에서 도출된 전체 평가항목에 대한 가중치와 
2절에서 분석한 설문결과에서 나온 점수를 가중 합산하여 세 결절점에 대한 종
합점수를 도출하여 각 수송물류결절점에 대한 기능평가를 시도하였다. 최종적
으로 분석결과에 대한 민감도 분석을 통하여 모형의 안정성을 검토하였다.
평가항목에 대한 전문가들의 의견을 수렴하고자 물류 및 도시계획 전공의 전
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문가를 대상으로 한 설문조사를 통하여 가중치를 설정하였다. 설문조사는 2005
년 5월 3일 ~ 5월 25일에 실시하였고 설문조사의 결과 가중치 계산은 AHP 분석 
프로그램인 EC2000을 활용하여 분석하였다. 
전체 평가항목에 대한 설문지조사결과 전체적인 신뢰도 값인 CI값은 0.1로 양
호한 것으로 나타났다.
전체평가항목에서 중요한 항목만을 살펴보면 제1위계에서는 물리적 측면이 
비물리적 측면보다 중요하게 나왔다. 물리적 측면의 상대적 중요도는 59.3%, 비
물리적 측면의 상대적 중요도는 40.7%를 보여 물리적 측면과 비물리적 측면의 
비율이 6 :4 정도를 보인다.
   
<그림 3> 제1위계의 상대적 중요도 그래프
제2위계 평가항목을 살펴보면 물리적 측면에서는 물류연결성이 물류인프라용
량보다 상대적으로 중요하고, 비물리적 측면에서는 물류정보연결성이 물류산업
환경보다 중요하게 나왔다. 즉, 물리적 측면에서 물류연결성이 물류인프라용량
보다 두배 가량 중요한 것으로 나왔으며, 비물리적 측면에서는 물류정보연결성
이 물류산업환경보다 약간 중요한 것으로 나타났다. 
물리적 측면과 비물리적 측면의 제2위계 평가항목의 상대적 중요도 측정결과
는 아래 그림과 같다.
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<그림 4> 제2위계의 상대적 중요도 값
<표 1> 제2위계 평가항목 가중치
제1위계 제2위계항목 평가값
물리적측면
(0.593)
물류인프라용량 0.319
물류연결성 0.681
비물리적 
측면
(0.407)
물류정보연결성 0.590
물류산업환경 0.410
제1위계에서 물리적 측면의 중요도는 0.593으로 약 60%의 중요도를 가지는데 
이중에서 물류인프라용량이 31.9%, 물류연결성이 68.1%로 나타났다. 물류결절
점의 평가에서 물리적 측면은 물류의 인프라 측면의 중요도보다는 각각의 물류 
인프라의 연결이 상대적으로 중요한 것으로 나타났다. 물류의 연결성은 각 수송
물류결절점에서 도로, 철도, 해운, 항공과의 연결이 얼마나 잘 되어 있는지를 
의미하고 또한 배후도시와의 물리적 연결, 산업집적체인 단지와의 근접성, 물류
산업체의 집적정도를 나타내는 물류관련서비스의 이용용이성을 의미한다. 따라
서 물류결절점 평가에서 물리적 측면의 중요성은 물류인프라의 총량보다는 각 
인프라가 어떤 식으로 연결되어 있는가, 결절점이 그 지역의 공간구조에서 어떠
한 위치에 있는지가 더 중요한 것으로 나타났다.  
비물리적 측면의 중요도는 40.7%인데 하위 제2위계 평가항목의 값은 물류산업
환경이 41.0%, 물류정보연결성이 59.0%로 나타났다. 수송물류결절점의 비물리
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적 측면은 인프라측면보다 물류기업들의 산업환경과 물류결절점내, 물류결절점
간 정보의 연결을 평가하는 것이다. 물류산업환경은 41.0%로 물류기업들의 인력
수급이나 연구기관과의 연계, 국가, 지방정부의 행정서비스의 만족도정도, 물
류시설이용료, 장래 국․내외 물동량을 의미하고 물류정보연결성은 물류정보시스
템의 통합 구축정도, 타결절점과의 정보연결 및 물류표준화 등을 의미하는데 분
석결과를 보면 비물리적 측면에서 물류산업환경보다는 각 결절점간․내 물류정보
연결성이 상대적으로 중요한 것으로 측정되었다.
물리적 측면의 제3위계 평가항목은 물류인프라 용량과 물류연결성으로 나뉜 
하부평가항목이며, 비물리적 측면의 제3위계 평가항목은 물류정보연결성과 물
류산업환경으로 나뉜 하부평가항목이다. 제3위계를 보면 물류연결성에서는 다
양한 수단간 연결성과 산업단지 및 배후도시 연결성이 상대적으로 중요하고 비
물리적 측면의 제3위계에서 중요한 것은 물류정보연결성 하위의 통합물류정보
시스템구축과 물류모듈의 표준화가 다른 항목에 비해 중요하게 나왔다. 
AHP설문의 전체 평가항목에 대한 가중치를 종합적으로 나타내면 아래의 <표 
2>와 같다. 각 수치는 전체를 1로 보았을 때 각 평가항목에 대한 가중치 값을 
나타내고 있으며 다음 그래프 <그림 5>는 위계별로 살펴본 평가항목의 상대적 
중요도를 나타낸 것이다. 
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<표 2> 물리적 측면과 비물리적측면의 제3위계항목 상대적 중요도
제1위계 제2위계항목 제3위계항목 평가값(%)
물리적측면
(59.3%)
물류인프라용량
(31.9%)
철도인프라용량 13.1
도로인프라용량 17.7
항만인프라용량 14.2
공항인프라용량 8.1
인프라수용총용량 29.3
부지확장 용이성 17.6
물류연결성
(68.1%)
철도와의 연결성 5.8
도로와의 연결성 7.5
항만과의 연결성 5.6
공항과의 연결성 3.9
다양한 수단간 연결성 22.8
결절점내 타수단간 환적 용이성 16.2
물류관련서비스 이용용이성 11.9
수송서비스 배송간격 7.4
산업단지 및 배후도시 연결성 18.9
비물리적 
측면
(40.9%)
물류정보연결성
(59.0%)
통합물류정보시스템 구축정도 24.9
타결절점과의 정보연결 14.5
물류모듈의 표준화 27.0
물류시설의 기계화․ 자동화 14.0
물류통관절차의 표준화 19.6
물류산업환경
(41.0%)
물류인력 수급용이 12.8
물류관련 R&D 활용용이성 14.7
 편리한 행정서비스 14.8
물류시설 이용료 18.2
장래물류이용수요전만(국외) 19.3
장래물류이용수요전망(국내) 20.2
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<그림 5> 전체 평가항목에 대한 가중치 값
전체 항목에 대한 것을 각각의 평가항목의 점수가 높은 항목별로 순서대로 나
타내면 아래의 그림과 같다. 1~3순위까지의 중요항목은 모두 물리적 측면의 물
류연결성에 관한 세부항목이 차지하고 있음을 보여주고 있다.
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<그림 6> 중요도가 높은 평가항목별 결과
앞에서 구축한 수송물류결절점 평가모형의 적정성을 평가하기 위해 인천, 광
양, 대구를 선정하여 모형을 적용하여 보았다. 서로 다른 성격의 결절점을 평가
해 봄으로서 각각의 결절점의 기능을 강화하기 위하여 어느 조건이 더 필요한지
에 대한 시사점을 얻기 좋을 것이다. 
평가항목의 제1위계는 물리적 측면과 비물리적 측면으로 구분한 것인데 이 구
분으로 인천, 광양, 대구의 순위를 살펴보았다. 세 결절점 모두 물리적 측면이 
더 우세하다는 결과가 나왔고 이 중에서 특히 인천의 물리적 측면이 가장 좋은 
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것으로 나왔다. 대구는 물리적 측면과 비물리적 측면의 점수가 가장 유사하게 
나와 앞으로 잠재력이 큰 것으로 보인다.
평가항목의 제2위계는 물리적 측면과 비물리적 측면의 하위평가항목이다. 먼
저 비물리적 측면을 보면 물류산업환경이 가장 좋은 인천, 광양, 대구순서이고, 
물류정보연결성의 순위는 인천, 광양, 대구 순으로 세 결절점의 순위가 일정하
다. 
물리적 측면의 하위평가항목 중 물류연결성은 인천, 광양, 대구순서이고 인프
라용량은 인천, 광양, 대구 순으로 비물리적 측면과 순위는 동일하다. 
제3위계 평가항목에 대한 세 결절점의 평가결과를 보면 전반적으로 모든 평가
항목에서 인천의 점수가 가장 높게 나왔다. 인천이 가장 높게 나온 평가항목은 
장래물류이용수요전망(국내외), 편리한 행정서비스, 물류관련 R&D활용용이성, 
물류인력수급용이성, 물류모듈의 표준화, 타결절점과의 정보연결, 통합물류정
보시스템구축정도, 산업단지 및 배후도시 연결성, 수송서비스 배송간격, 물류
관련 서비스이용용이성, 결절점내 타수단간 환적 용이성, 다양한 수단간 연결
성, 공항과의 연결성, 인프라수용총용량, 공항인프라용량, 도로인프라용량이
다. 인천은 전체 평가항목 26개 중에서 17개 항목에서 최고 순위를 보이고 있다. 
광양의 경우 최고 순위를 보이는 평가항목은 물류시설이용료, 항만과의 연결성, 
부지확장용이성, 항만인프라용량으로 총 4개항목이다. 그리고 대구의 경우는 
도로와의 연결성, 철도와의 연결성, 철도인프라용량 즉 3개 항목에서 최고점수
를 받고 있다. 결과적으로 인천이 가장 좋은 조건을 구비하고 있는 것으로 나타
났다.
세 모형의 적용 지역의 최종점수를 보면 인천이 67.57, 광양이 57.04, 대구가 
52.64로 순위는 인천, 광양, 대구 순이다. 국내물류기본계획상에서는 인천과 광
양이 국제물류 결절점으로서 위계가 유사하나 본 연구에서의 평가결과 인천과 
광양은 결절점으로서의 기능면에서 차이가 큰 것으로 나타났다. 반면 광양과 대
구가 유사한 점수를 얻어서 항만물류로 성장하고 있는 광양과 경쟁하여 내륙물
류를 주로 담당하고 있는 대구가 경쟁력이 있음을 보여준다고 판단된다. 
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제6장 평가기법의 국가수송물류체계에의 적용 방향
본 연구에서는 국가수송물류체계에 대한 평가를 위해 수송물류결절점에 대한 
평가방법으로 다기준의사결정방법론에 속하는 AHP를 적용한 방법을 채택하여 
적용하였다. AHP방법론은 정량적 요소와 정성적 요소를 동시에 고려할 수 있다
는 점, 의사결정자의 논리적 일관성 유지 여부를 확인할 수 있도록 지원한다는 
점, 의사결정 참가자의 의견을 통합하여 집단의사결정을 도출할 수 있다는 점 
등의 여러 장점을 갖고 있어 최근 교통분야 뿐 만 아니라 다른 분야에서도 널리 
이용되고 있다. 
따라서 본 연구에서는 AHP방법론을 물류결절점 평가에 적용하여 수송물류결
절점에 대한 평가를 한 후, 그 평가결과에 따라 위계를 구분하고 물류결절점의 
기능을 정의하는 방안을 제시하였다.
본 연구에서는 수송물류결절점의 평가에 연계성을 고려하여 평가하는 것에 국
한하여 평가를 시도하였지만, AHP방법론은 주요 고려대상이 되는 측면을 평가항
목에 삽입하여 평가할 수 있는 장점을 갖고 있기 때문에 향후 응용범위의 확대가 
가능할 것으로 예상된다. 
평가기법의 방향설정을 위해 우선적으로 국가물류체계상에서의 수송물류결절
점의 도시별 위계자료를 파악하여야 할 것이다. 현재 우리나라 물류정보에 대한 
기초자료는 선진국에 비해 아직도 많이 낙후되어 있는 실정이다. 따라서 주요 
수송물류결절점이 되는 도시별 자료를 파악하여 물류체계 기초자료를 구축하는 
것은 평가를 위해 꼭 필요한 절차이다. 
그런 다음에 수송수단별 물류네트워크의 주요 결절점을 선정하고 국가물류기
본계획 상의 물류기지와 기타 국가계획단위의 물류단지를 선정한 후 공통으로 
속하는 결절점을 분석대상 결절점으로 선정한다. 분석대상 결절점인 국가물류
기본계획 상의 물류기지 및 수송결절점과 기타 국가계획단위의 물류기지 및 수
송결절점은 상당수 유사하리라 기대된다. 
분석대상 결절점을 선정한 후 1차적으로 국내수송체계 측면에서 수송물류결
절점의 중요 평가항목을 설정하고, 그에 따라 AHP 구조도를 작성한 후, 설문을 
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통해 기능분석을 한다. 그리고 2차적으로 국제수송체계 측면에 대한 수송물류결
절점에 대해서도 국내수송체계와 동일한 방식으로 수행한다. 
그 다음에 국제수송체계 및 국내수송체계에 대한 AHP설문 기능분석을 통해 도
출된 점수로서 결절점에 대한 기능을 평가한다. 
마지막으로 결절점 평가점수에 따라 위계를 정하고 난 후 맨 첫 번째 단계에서 
파악한 도시별 위계자료와 비교하면 도시별(결절점별)로 개선방안을 도출할 수 
있을 것이며, 이에 따라 국가수송물류네트워크에 대한 재설정 또는 보완 방향 
또한 제시할 수 있을 것이다.
제7장 결론 및 정책적 시사점
본 연구에서는 AHP를 이용하여 연계성을 고려한 수송물류결절점 평가를 위해 
전문가 설문과 함께 인천, 광양, 대구 등의 사례지역을 통해 평가방법의 적실성 
검증을 시도하였다. 수송물류결절점의 평가를 위해 정량적 구성요소 및 정성적 
구성요소를 동시에 고려할 수 있는 장점을 가진 AHP방법론을 이용하였다. 
연구의 결과를 보면 물류결절점 평가항목 중 가중치가 높게 부여된 항목은 다
양한 수단간 연결성(0.098), 산업단지 및 배후도시 연결성(0.081), 결절점내 타
수단 환적 용이성(0.069) 등의 순으로 물리적 측면이 비물리적 측면보다 중요한 
것으로 나타났다. 실제 모형의 적용지역을 인천, 광양, 대구로 선정하여 결절점
을 평가해 본 결과 모든 평가항목에서 안정적인 점수를 보인 인천이 가장 높은 
점수를 보였고 그 다음이 광양, 대구 순서로 나타났다. 
본 연구를 통한 정책적 시사점은 크게 세 가지로 요약할 수 있다. 첫째는, 국
가물류체계를 국제물류(통과물류 및 가공물류) 및 국내물류라는 2가지 측면으
로 구분하여 기수립된 물류계획의 보완방향을 제시할 수 있다는 점이다. 둘째
로, 기수립된 국가물류기본계획에서 정의된 물류결절점에 대한 객관적 평가를 
통해 향후 계획의 보완을 할 수 있을 것이다. 이는 계획과정에서 수송물류결절
점에 대한 평가가 추가됨으로서 현재 우리나라의 물류결절점의 문제점인 수단간 
연계성에 관한 문제를 계획과정에서 고려할 수 있음을 의미함과 동시에 계획과
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정에 좀더 과학적이고 합리적인 의사결정과정이 되도록 할 수 있는 자료를 제공
해 줄 수 있다. 또한 현재 복합화물터미널․유통단지․집배송단지 등 유사한 기능
을 수행하는 물류시설의 기능 및 지원체계 등도 중복되어 있어 통합적 시각에서 
물류거점시설에 대한 점검 및 법제도의 정비도 필요한 실정인데 이를 위해 물류
결절점 기능정의를 위한 방안으로 사용될 수 있을 것이다. 끝으로 물류결절점 
평가를 기초로 하여 물류결절점에 대한 보완방안을 마련할 수 있다. 현재 「국
가물류기본계획」을 살펴보면 세부계획지표가 제시되어 있는데, 세부계획지표
에는 물동량, 물류시설규모, 철도의 지역간 수송분담율, 해운의 지역간 수송분
담율, 컨테이너 환적물동량, GDP대비 물류비, 표준파렛트 보급률, 물류업무의 
전산화, 물류바코드이용, 제3자물류 적용비중, 물류EDI 이용, 입출항 서류수 간
소화, 물류공동화, 화물자동차 공차거리율 등이 제시되고 있다. 따라서 본 연구
를 통해 물류계획시 중요 항목을 선정하고 각 항목에 대한 우선수위를 도출하여 
현재의 물류결절점에 대한 보완방안을 제시한다면 통합적이고 효율적인 국가물
류체계를 달성하는데 기여할 수 있을 것이다. 즉, 본 연구에서 사례지역으로 선
정한 인천, 광양, 대구 결절점의 경우, 각 평가항목의 점수를 비교하여 물류결
절점에 대한 위계를 파악할 수 있으며, 각 결절점의 기능 및 역할을 위해 상대적
으로 취약한 항목(시설)에 대해 알 수 있어 추가적 보완방안을 도출할 수 있으
며, 이는 전체적으로 국가물류체계의 효율성을 향상시키는 방안이 될 것이다. 
본 연구가 수송물류결절점에 대한 객관적 평가방법에 대한 연구방법론을 정립
하고자 시도한 최초의 연구이기 때문에 몇 가지 연구의 한계를 가지고 있다.  
첫째, 본 연구에서 AHP설문의 표본으로 이용한 20명의 적은 표본수와 사례지역
으로 다룬 3개 수송물류결절점에 대한 평가결과로는 연구결과 및 방법론의 일반
화가 어려운 점이 있다. 특히, 20명의 설문대상자 중 물류관련업체에 속하는 전
문가는 포함되어 있지 않은 것은 약점 중 하나로 지적할 수 있다. 그러므로 향후
에는 이를 극복하기 위한 일반적 방법론을 개발하기 위해 폭넓고 심도있는 연구
가 후속과제로 따라야 할 것이다.
둘째, 비록 본 연구에서는 물류결절점에 대한 평가기법에 초점을 둔 연구임에
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도 불구하고 시간 및 자료의 제약으로 인하여 수송물류결절점 평가에 있어서 계
량적 자료를 폭넓게 이용하지 못하고 있다. 그 결과 세부항목의 가중치 및 우선
순위나 3곳의 물류결절점에 모형을 적용하여 도출된 평가점수 등에 대한 수치는 
일반화하거나 실제 상황을 정확히 반영하고 있다고 말할 수는 없다. 따라서 향
후 연구과제에서는 충분한 과제기간을 두고 연구를 추진하여 충분한 계량적 자
료를 바탕으로 결절점에 대한 평가가 이루어질 수 있도록 해야 할 것이다.
셋째, AHP설문과 관련된 사항으로 각 위계별 평가항목의 중복문제에 대한 극
복방안이 마련되어야 할 것이다. 물류결절점 기능평가부분에서 물리적 측면과 
비물리적 측면으로 구분하여 하부 평가항목을 설정하였기 때문에 일부 항목에서 
중복되는 문제가 발생하였다. 이 문제가 AHP분석기법 상에서 극복할 수 있는 문
제인지 아니면 설문구조 자체를 재수정하여야 할 것인지에 대한 보완책이 마련
되어야 할 것이다.
마지막으로, 본 연구에서는 모든 수단을 각각 별개 수단으로 구분하여 결절점
을 평가하는 모형을 구축하지 않고 통합된 모형을 구축하였기 때문에 각 수단별 
평가가 이루어지지 못하였다. 그리하여 각 결절점의 지리적․입지적 요인에 의한 
특정 수단의 우수한 편중을 충분히 반영하지 못하는 결과를 초래하였다.
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 연구의 개요
1. 연구의 필요성 및 목적
1) 연구의 필요성
현재 정부는 국가전략과제 중 하나로 한반도의 동북아 물류중심지 역할을 목
표로 하고 있으며 이를 위해 국가기간교통망계획 및 국가물류기본계획 등 관련 
계획에서 효율적 수송물류네트워크 구축을 목표로 사업을 추진 중에 있다. 그 
추진과정의 주요내용을 살펴보면 연결성(링크, 선) 측면에서 기본적인 국가수
송망체계에 대한 계획이 수립되어 있으며, 거점(노드, 점)측면에서 복합화물터
미널 및 유통단지계획 등이 수립되어 있다. 그러나 상이한 계획수립 주체 및 주
체간 상이한 계획목표, 주체간 관련계획의 피드백(feedback) 미흡 등의 원인으
로 인하여 계획이 통합적인 시각에서 고려되지 못하여 계획완료 이후에 제 기능
을 충분히 발휘할 수 있을 것인가에 대한 논란이 일고 있다.
한편 현재 우리나라의 물류전략의 기본방향은 거점별 물류시스템 구축이라는 
전제하에 시설공급 위주로 되어있으나, 향후 동북아 물류중심지를 위한 각 물류
거점의 기능과 역할에 대한 규정은 제대로 정립되어 있지 못한 실정이다. 또한 
현재 물류거점 혹은 수송물류결절점 자체에 대한 객관적 평가방법은 없는 실정
이며, 특히, 현재 물류부문에서 주요 관심사인 수단간 연계까지 고려한 객관적
2인 평가방법은 전무한 실정이다.
따라서 향후 동북아 물류중심지 역할에 상응하고 효율적인 물류시스템 구축을 
위해서는 물류시설 공급계획과 함께 거점별 운영전략도 통합․수립되어야 한다. 
이를 효율적으로 추진하기 위한 방안으로는 객관적 기준을 적용하여 물류거점 
및 주요 수송물류결절점에 대한 평가를 한 후 그에 따라 시설공급계획 및 운영전
략기준을 마련하는 방안이 있다.
2) 연구의 목적
본 연구는 최근 주목을 받고 있고 정량적 요소와 정성적 요소를 통합하여 평가
를 할 수 있는 의사결정방법론인 AHP방법론을 이용하여 주요 수송물류결절점을 
평가하는 방법을 개발하는 것을 목적으로 하고 있다. 그리고 시간 및 계량적 자
료의 제약으로 비록 계량적 자료를 사용하지는 않지만 개발한 방법론을 3개 지
역에 모형을 적용하여 그 적정성을 검증하는 것을 목적으로 하고 있다. 한가지 
유의할 점은 본 연구는 평가기법의 개발이라는 것에 초점을 둔 연구이기 때문에 
도출된 결과를 일반화하기에는 무리가 있으며 결과가 제시하는 수치 자체가 현
실을 정확히 반영하여 평가한 결과라고 해석할 수는 없다는 점을 염두에 두어야 
할 것이다.
또한 본 연구에서 개발된 AHP를 이용한 평가기법을 활용하여 향후 국가물류체
계 상의 주요 수송물류결절점에 대한 평가를 통해 기능정의를 도출하여 보다 체
계적이고 효율적인 물류시스템 구축에 활용할 수 있는 기초로서 활용되는 것을 
목적으로 한다.
2. 연구의 범위 및 내용
1) 연구의 범위
(1) 공간적 범위
연구의 공간적 범위는 물류특성상 전국 및 동북아를 공간적 영향권으로 하되 
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분석 대상인 수송물류결절점에 대해서는 전국에 한정하여 공간적 범위를 설정하
였으며, 수송물류결절점 평가모형 적용을 위해 인천, 광양, 대구를 선정하였다.
(2) 시간적 범위 : 2005년 ~ 2019년
연구의 시간적 범위는 현재부터 국가기간교통망계획 최종연도인 2019년까지
의 기간을 범위로 하였다.
2) 연구의 주요내용
본 연구에서는 주로 평가기법의 개발에 초점을 두고 있기 때문에 시간 및 계량
화 자료의 제약으로 인한 한계점을 내포하고 있다. 그 결과 세부항목의 중요도 
및 우선순위가 일반화 될 수 있는 수준이라고는 할 수 없으며, 모형의 적용지역
에 대한 평가점수 역시 계량적 자료를 충분히 사용하지 못하였기 때문에 현실상
황에 대한 정확한 평가점수라고는 할 수 없다. 또한 물류특성을 고려한 후 국제
물류 및 국내물류에 대한 평가를 하기 보다는 통합적인 측면에서 물류결절점의 
기능에 대한 전반적인 평가를 수행하고 있다. 연구의 주요 내용은 다음과 같다.
(1) 수송물류결절점 평가기법 고찰
◦ 다양한 평가방법론 고찰 
- 비용편익분석
- 자료포락기법
- 다기준분석법
◦ 본 연구에서의 평가기법 선정 : AHP방법론
- 개념 및 장단점
- 절차 및 평가항목 선정
- 구조도 작성
(2) AHP를 이용한 수송물류결절점 평가
4◦ 수송물류결절점 평가시 고려 사항
- H/W측면(인프라 용량, 물류연결성)
- S/W측면(물류정보연결성, 물류산업환경)
◦ AHP설문 분석
- 전체 평가항목의 가중치 해석
- 제1위계 평가항목의 가중치 해석
- 제2위계 평가항목의 가중치 해석
- 제3위계 평가항목의 가중치 해석
(3) 수송물류결절점 평가모형의 적용
◦  모형의 적용지역 선정: 인천, 광양, 대구
◦  수송물류결절점 평가
◦  종합적 평가결과
(4) 국가수송물류체계에 평가기법 적용방향
◦ 평가의 틀
◦ 국가수송물류체계 현황 및 계획 검토
◦ 적용방향 설정
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2
C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  2
선행연구 및 평가방법 고찰
1. 개요
본 연구에서는 수송수단간 연계성을 다룬 연구를 바탕으로 선행연구에 대한 
검토를 시도하였다. 그 결과 대부분의 선행연구들은 각 개별 수송수단 측면에서 
수립된 국가기간교통망계획에서 연계수송체계에 대한 문제점을 파악하고 이에 
대한 대응방안을 제시하고 있는 것을 발견할 수 있었다. 즉, 개별 수송수단의 
입장에서 타수단과의 연계성 향상을 위한 방안들을 연구의 결과로서 제시하고 
있다. 또한 현재 운송체계에 대한 현황 및 문제점을 분석하고 그 해결을 위해 
철도 및 해운수송의 역할 증대 및 기존 수단중심의 운송체계에서 탈피한 연안운
송의 활성화 등과 같은 방안을 제시하고 있다. 
본 장에서는 연계성 측면에서 수송물류시스템에 관련한 4개의 선행연구를 본 
연구와 관련된 부분에 한정하여 검토하여 본다. 이들 선행연구는 대한교통학회
에서 2002년 발표한 「육상운송과 연안운송의 연계체계 구축 방안」, 대한교통
학회 및 한국철도학회에서 2002년 수행한 「국제철도시대에 대비한 대응전략 개
발」,  한국해양수산개발원에서 2002년 수행한 「항만-내륙간 첨단 연계운송시
스템개발방안 연구」, 2001년 11월 국토연구원에서 수행하여 건교부에 제출된 
「유통단지개발 종합계획 수립 연구」 등의 연구내용 중 본 연구와 관련되어 있
다고 파악된 내용을 검토하였다.
62. 선행연구
1) 육상운송과 연안운송의 연계체계 구축 방안
2002년 대한교통학회 학술세미나에서 발표된 이 연구는 연안운송의 현황 분
석, 연안운송 연계체계 구축의 필요성, 연계체계 구축의 장애요인, 연안운송의 
효율적 연계체계 구축을 위한 과제 등을 주요 내용으로 다루고 있다. 
연안운송은 운송단계의 복잡성, 선박 및 하역시스템의 비효율성 등으로 현재 
미미한 수준이지만, 도로혼잡의 증대, 운송화물의 용적 증대로 인한 도로운송여
건의 악화, 철도운송 기반시설의 부족으로 인한 한계, 화물연대 운송거부와 같
은 비상시의 수송체계 필요성 등으로 연안운송 활성화에 대한 관심이 고조되고 
있는 상황이다. 이 연구는 이러한 배경 하에서 연안운송의 활성화를 전제조건으
로 연안운송과 육상운송의 연계체계의 문제점과 그 극복을 위한 추진과제를 살
펴보고자 하였다.
2) 국제철도시대에 대비한 대응전략 개발
2002년 대한교통학회와 한국철도학회에서 수행한 본 연구의 주요 연구내용은 
한반도종단철도(TKR)의 구축 가능 대안, 국제철도 추진상황 및 화물수요 추정, 
동북아 철도망 수요 추정, 한일해저터널의 조명, 남북한 철도연계 방안, 국제철
도망 노선축 활용 전략, 국제철도 수도권지역 통과방안, 국제철도 운영의 기대
효과 등에 관련하여 다루고 있다. 본 연구와 관련하여 국내철도 및 국제철도망
에 대한 중요 참고자료가 되었다. 
이 연구의 궁극적 목표는 향후 국제철도망의 연결로 국가이익의 극대화를 위
해 한국철도가 지향하여야 할 방향을 제시하고 주변국가와의 협상에 능동적으로 
대처하기 위해 전략수립의 토대를 마련하는 것이라고 할 수 있다. 
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3) 항만-내륙간 첨단연계 운송시스템 개발방안 연구
2002년 한국해양수산개발원에서 수행한 이 연구에서는 해외 선진 항만의 내륙
연계운송 전략과 기술개발 방향을 참고하여 첫째, 우리나라 항만이 기업의 국제
물류 중심기지의 역할을 수행할 수 있도록 반입물류와 반출물류의 생산성을 제
고하고 저렴하고 신속한 운송이 이루어 질 수 있도록, 수송수단별 연계운송시스
템 기술개발 방향을 제시하며 둘째, 우리나라 실정에 맞는 효율적인 첨단 통합 
운송시스템 기술개발 방향을 제시함을 목적으로 하고 있다.
이를 위해 내륙 연계운송에 대한 해외 선진항만의 대응, 항만-내륙간 컨테이
너 수송을 위한 기술개발 사업 및 추진전략 등을 주요 내용으로 다루고 있는데 
그 세부 내용은 다음과 같다. 
내륙 연계운송에 대한 국내외적 추세와 국내 내륙연계운송의 수송수단별 실적 
분석 또한 국내 내륙운송의 현황 분석을 위해서 도로, 철도, 연안운송의 현황을 
파악하였으며, 이를 바탕으로 도로, 철도, 연안운송의 문제점을 분석하여 2011
년 기준 부족 용량을 산출 하였다. 실제 도로, 철도, 연안운송을 이용하는 이용
자 측의 요구조건 분석을 위해서 설문조사를 실시하여 도로, 철도, 연안운송의 
요구조건을 T-test를 이용해서 분석하였다. T-test는 설문분석 방법론으로 설
문응답 항목들의 유형에 따라 항목별 비율을 백분율로 구하여 1차 평가하고, 공
통성이 있는 항목에 대해서 2차 평가방법으로 T-test를 수행 하였다.
내륙 연계운송에 대한 해외 선진항만의 대응방안을 분석하기 위해서 신개념들
을 장비, 설비, 시스템으로 분류하여 도로, 철도, 연안운송의 선진항만에서 사
용하거나 현재 연구 중인 대안들에 대해서 정리 하였다. 그리고 외국 선진항만
을 벤치마킹하여 국내의 항만-내륙간 컨테이너 수송을 위한 장비 및 시스템선정
과 기술개발전략을 수립하기 위해서 각 수송수단별 신개념의 운송대안을 선정하
였으며, 선정된 대안의 국내 적용 시 상황을 분석 하였다.
8또한 선정된 대안의 도로, 철도, 연안운송 첨단기술개발전략의 수립을 위해서 
정책적 추진전략을 수립하고, 신기술의 확보전략을 수립하였으며, 국내에서 자
체의 기술 개발을 위한 전략을 수립하였다. 또한 수립된 전략의 추진을 위해서 
기술개발의 추진체계를 제시하여 효과적인 사업추진의 조직을 구성을 제시 하였
다.
4) 유통단지개발 종합계획(2차) 수립연구
2001년 국토연구원에서 수행한 이 연구에서 본 연구와 관련된 부분은 유통단
지배치대안을 설정하는 방법에 관련된 부분이다. 이 연구에서 유통단지의 단계
적 개발은 1단계로 전국적인 네트워크를 구성하는 유통단지배치대안을 설정하
는 것으로 기존의 유통단지 및 계획․추진 중인 시설을 감안하여 배치대안을 선정
하는 대안설정 단계이다. 여기에서 내륙거점 중심형, 지역 연계형, 내륙-해안 
연계형 등의 3가지 대안을 설정하였다. 2단계에서는 제1차 유통단지개발종합계
획에서 제시된 유통단지 배치방안을 기본적으로 수용하고, 그간의 여건변화를 
감안한 일부 권역조정을 포함한 거점의 배치 검토 하여  대안 평가를 위한 기준 
선정 및 평가의 틀을 마련하였다. 3단계에서는 자료의 수집 및 대안 평가 단계로
서 본 연구에서는 4가지 대분류기준과 10가지의 소분류기준으로 구분하여 평가
를 실시하였다. 마지막으로 4단계에서는 3가지 대안간 장단점을 각각 비교 후 
가장 높은 점수를 얻은 대안을 선정하였다. 
이 연구에서는 다기준-다차원의사결정법(Multiple Criteria-Dimensions 
Method)을 평가기법으로 사용하였는데, 다기준-다차원의사결정법의 장점은 대
안간의 상대적인 장점과 단점을 비교함으로써 평가가 가능하다는 점이다. 
이 연구에서 다기준-다차원의사결정법의 평가구조는 4단계를 거쳐 평가를 실
시하였으며 1단계로 4가지 대분류 기준과 10가지 소분류 기준으로 구분하여 평
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가기준을 설정하였다. 그 내용은 아래의 <표 2-1>과 같다.
<표 2-1> 평가기준
대분류 기준 소분류 기준
- 수출입화물의 원활한 처리 (A)
․ 신속한 지역간 집산 (A-1)
․ 간선교통망 정체의 완화 (A-2)
․ 통관의 신속성 (A-3)  
․ 컨테이너화의 촉진 (A-4)
- 내수화물의 지역간 연계 (B)
․ 수요지와 공급지의 원활한 연결 (B-1)
․ 신속한 집배송 (B-2)
․ 화물 적재율의 제고 (B-3)
- 도심교통체증의 완화 (C)
․ 도소매시설의 교외화 (C-1)  
․ 부적격시설의 이전 촉진 (C-2)
- 농수산물유통의 지원 (D) ․신속한 집하 및 가공 지원 (D-1)
2단계는 각 기준에 대한 대안별 측정치를 도출하는 과정으로 <표 2-2>와 같이 
상중하로 구분하여 측정하였다.
<표 2-2 > 대안별․기준별 측정치의 도출
평가 기준
대안 1
내륙거점 중심형
대안 2
지역간 연계형
대안 3
내륙-해안 연계형
대안간
순 위
A-1
A-2
A-3
A-4
△
×
△
△
×
○
×
×
○
△
○
○
3-1-2
2-3-1
3-1-2
3-1-2
B-1
B-2
B-3
×
×
△
○
○
×
△
△ 
○
2-3-1
2-3-1
3-1-2
C-1
C-2
×
×
△
△
○
○
3-2-1
3-2-1
D-1 × ○  △ 2-3-1
주 : × (하)     △ (중)     ○ (상)
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 3단계는 <표 2-3>과 같이 대안간 상대적인 장단점 제시하였는데, 대안간 비
교는 대안1/대안2, 대안1/대안3, 대안2/대안3 등과 같은 상대적 비교이다. 그리
고 “첫 번째 대안이 두 번째 대안에 대해 우위를 갖는다”라는 가정 하에 장․단
점표를 작성 한다.
<표 2-3> 장․단점표
가정 : 첫 번째 대안이 두 번째 대안보다 우위에 있다
평가 기준 C1 (대안1:대안2) C2 (대안1:대안3) C3 (대안2:대안3)
A-1
A-2
A-3
A-4
A (yes)
D (no)
A (yes)
A (yes)
D (no)
D (no)
D (no)
D (no)
D (no)
A (yes)
D (no)
D (no)
B-1
B-2
B-3
D (no)
D (no)
A (yes)
D (no)
D (no)
D (no)
A (yes)
A (yes) 
D (no)
C-1
C-2
D (no)
D (no)
D (no)
D (no)
D (no)
D (no)
D-1 D (no) D (no)  A (yes)
주: A : 첫 번째 안이 장점 (advantageous)    D  : 첫 번째 안이 단점 (disadvantageous)   
    yes : 가정의 긍정                            no : 가정의 부정
 4단계는 비교의 경우별 평가로서 그 내용은 <표 2-4>와 같다.
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<표 2-4> 상대적인 장점과 단점의 비교
비교의 경우
첫 번째 대안이 두 번째 대안에 대한
상대적인 장점 상대적인 단점
C1
 
(대안1:대안2)
 - 신속한 지역간 집산
 - 통관의 신속성 
 - 컨테이너화의 촉진
 - 화물적재율의 제고
 - 간선교통망 정체
 - 수요/공급지의 원활한 연결이 
   어려움 
 - 신속한 집배송이 어려움
 - 도소매시설의 교외화가 어려움
 - 도심부적격시설의 이전 어려움
 - 농수산물의 신속한 집하 및 가공 지원이 
   어려움 
C2
 
(대안1:대안3)
 - 지역간 집산 지연 
 - 간선교통망의 정체
 - 통관의 지연
 - 컨테이너화의 지연
 - 수요지와 공급지의 연결이 어려움
 - 집배송의 지연 
 - 화물 적재율의 개선이 어려움
 - 도소매시설의 교외화가 어려움
 - 도심부적격시설의 이전이 어려움 
 - 농수산물유통의 집하 지연 및 가공
   지원기능 미약
C3
 
(대안2:대안3)
- 간선교통망 정체의 
  완화 
- 수요지와 공급지의 
  원활한 연결 
- 신속한 집배송 
- 농수산물유통의 신속
  집하 및 가공 지원 
 - 지역간 집산 지연
 - 통관 지연
 - 컨테이너화의 지연
 - 화물 적재율의 제고가 어려움
 - 도소매시설의 교외화가 어려움
 - 도심부적격시설의 이전이 어려움
이 연구에서 세 대안간의 순서판정을 위해서는 가능한 다음의 6가지 순서 중
에서 절대우위에 있는 경우 (1이 3보다 앞서는 경우)를 제외하고 나머지에 대해
서만 순서 판정 하였다.
       1-2-3      1-3-2      2-1-3      2-3-1      3-1-2      3-2-1 
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C1와 C3의 장점과 단점의 비교결과로 수출입화물의 원활한 처리와 대도시 주
변 물동량 처리의 중요성을 감안하여,  C1의 경우에 대안 2가 대안 1보다 우세한 
것으로 판정되며, C3의 경우에는 대안 3이 대안 2보다 우세한 것으로 판정되어 
최종적으로 대안 3-대안 2 -대안 1의 순서로 최종결과가 도출 된다. 
내륙거점 중심형, 지역 연계형, 내륙-해안 연계형 등의 3개 대안을 평가하여 
최적 배치안을 선정하기 위해서 평가한 결과 정부에서 추진 중인 5대 복합화물
터미널 및 내륙컨테이너기지와 같은 위계의 거점을 항구와 내륙대도시 주변에 
추가 개발하고, 그 하부에 지역단위의 거점을 배치하는 대안으로 국토공간 개발
방향과 일치하는 내륙-해안 연계형 대안을 선정하였다. 단 내륙-해안 연계형에
서는 이미 추진 중인 5대 복합화물터미널과 내륙컨테이너기지와 신설되는 유통
거점 간에는 상호보완적인 기능분담체계가 이루어져야 한다. 
또한 이 연구에서 유통거점의 배치방법은 수출입화물 및 대도시권 물류처리 
유통거점을 우선 배치하였다. 즉, 수출입화물의 물류애로 해결 및 대도시권 물
류처리를 유통단지 조성의 일차적 목표를 부여하였으며, 이러한 유통거점에는 
물류중심의 시설인 화물터미널, 컨테이너처리시설, 집배송단지 등에 의해 단지
를 조성한다. 이러한 유통거점의 주요 대상은 기존의 5대 권역의 복합화물터미
날 및 10개1)피더(feeder)항의 배후 거점시설이 우선 수용되며, 특히 항만배후 
유통시설은 항만건설계획에 부응하여 개발되어야 한다. 
유통거점의 선정기준으로 가장 주안점을 둔 것은 도로, 철도, 항만 등 장래 
국가기간망계획이며, 여기에서 일차적으로 지역간 교통망의 결절점에 입지하는 
것을 원칙으로 하였으며, 가급적 많은 교통수단의 연계가 가능한 복합수송
(Multimodal)체계가 가능한 지역에 거점을 배치하였다. 한편, 물동량이 집중되
1) 인천, 마산, 보령, 군장, 목포, 마산, 울산, 포항, 동해, 제주
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는 대도시권에서는 주요 교통축별로 배치하여 물동량의 분산을 유도하고, 수출
입화물의 흐름이 많은 축을 따라 우선 배치하였다. 배치된 유통거점의 영향권 
(1시간권)내에 모든 권역이 포함되도록 하였으며, 여기에서 등시간도를 이용하
였다.
이상으로 본 연구에서 살펴본 주요 선행 연구에 대한 주요 내용을 요약하면 
다음의 <표 2-5>와 같다.
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<표 2-5> 주요 선행연구
과제명 연구목적 연구방법 주요 연구내용
육상운송과 
연안운송의 
연계체계 
구축 방안
- 연안운송의 현황과 수요특성, 
  운송체계, 수용의 변화 등을 
  살펴보고 이를 기반으로 효율
  적인 육상-연안연계운송체계 
  구축의 필요성을 제시
- 연안운송 현황 분석
- 효율적 연계체계 구
  축을 위한 조건분석
- 연계체계 구축의 장
  애요인 분석
․연안운송의 현황 분석 및 
  연계체계 구축의 필요성
․연계체계 구축의 장애요인
․연안운송의 효율적 연계체
  계 구축을 위한 과제
국제철도시대
에 대비한 
대응전략 
개발
- 향후 국제철도망의 연결로 국
  가 이익의 극대화를 위해 한국
  철도가 지향하여야 할 방향을 
  제시하고 주변국가와의 협상
  에 능동적으로 대처하기 위해 
  전략수립의 토대를 마련하는 
  것이 연구의 목표 
- 현황분석
- 기존 연구 고찰
- 아시아 철도망의
  장래수요 추정
․동북아 철도망의 효과
․국제철도 추진상황 및 화
  물수요 추정
․남북한 철도 연계방안
․국제철도 운영의 기대효과
항만-내륙간 
첨단연계 
운송시스템 
개발방안 
연구
- 우리나라 항만이 기업의 국제
  물류 중심기지의 역할을 수행
  할 수 있도록 반입물류와 반출
  물류의 생산성을 제고하고 저
  렴하고 신속한 이동이 이루어
  질수 있도록 수송수단별 연계
  운송시스템 기술개발 방향을 
  제시하고, 우리나라 실정에 맞
  는 효율적인 첨단 통합운송시
  스템 기술개발 방향을 제시함
  을 목적으로 함
- 현황 분석
- 요구조건 분석을 
  위한 설문조사
- 해외 선진항만 벤치
  마킹
․내륙 연계운송체계의 문제
  점 및 요구사항 분석
․내륙 연계운송에 대한 해
  외 선진항만의 대응
․항만-내륙간 컨테이너 수
  송을 위한 기술개발 사업 
  및 추진전략
유통단지개발 
종합계획 
수립 연구
- 기존 시설의 체계적 정비계획
  을 제시하고, 유통단지개발 활
  성화 방안을 모색
- 유통시설의 중복, 과잉투자를 
  방지하고 체계적인 유통시설 
  공급으로 효율적인 유통거점 
  네트워크를 구축
- 제1차 유통단지종합
  계획의 평가
- 국내외 유통단지
  조사 및 운영현황
  조사
- 유통단지 수요 및
  공급규모 예측
․유통단지 최적 배치안의 
  선정
․다기준-다차원 평가방법을 
  이용하여 최적대안 선정
․유통거점의 선정기준 및 
  배치 방법
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3. 평가기법의 종류
1) 비용편익분석(Cost-Benefit Analysis)
(1) 개요
이 방법은 의사결정을 하는데 있어 가능한 모든 비용과 가능한 모든 편익을 
따져 대안들 중 최적대안을 선정하는 방법이다. 가장 중요한 것은 대상이 화폐
단위로 측정되어야 하며, 그 화폐의 가치가 시간에 따라 변화 한다. 즉, 의사결
정의 문제가 정량적인 화폐단위로 측정되는 경우에 이 방법이 사용가능하다는 
것을 알수 있다. 그러므로 주로 투자사업 등의 예산결정상황에서 사용되는 예가 
많다.
(2) 일반적 절차
비용편익분석의 일반적 절차는 다음과 같다.
① 문제되는 상황을 정확히 정의
② 할인율을 결정
③ 대안들의 비용을 추정
④ 대안들의 편익을 추정
⑤ 대안들을 평가
⑥ 최적대안을 선택
(3) 평가
비용편익분석은 객관적 분석방법이기 때문에 제공되는 모든 정보가 객관적인 
가치를 갖고 있어야 한다. 그렇기 때문에 사회현상을 분석하는 사회과학의 경우 
현실적으로 비용이나 편익으로 측정하기 어려운 요소들이 많이 있는데, 계량화
의 어려움으로 인해 분석에 반영되지 못하는 경우가 많다.
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2) 자료포락기법(DEA; Data Envelopment Analysis)
(1) 개요
의사결정단위의 효율성 분석에 주로 이용되는 분석 기법이나 1990년 Cook and 
Kress(이하 CK모형)이 선호투표에 의한 분석모형을 개발한 이후 많이 이용되고 
있다. 이 모형은 최근 의사결정기법으로 점차 이용이 넓어지고 있는 추세이며, 
특히 선호투표에 의한 전통적인 방법이 가중치에 따라 순위가 바뀔 수 있는 약점
을 보완하는 계량적 의사결정기법으로 이용되고 있다. 
자료포락분석기법은 하나의 의사결정단위(또는 기업)에서 다수의 투입물과 
산출물에 대한 효율성을 측정할 수 있는 기법으로 가장 우수한 방법 중 하나로 
폭넓게 활용되어 오고 있다. 또한 자료포락분석기법의 특징은 공통의 척도를 갖
고 있지 않은 투입과 산출물에 대한 변수들을 함께 다룰 수 있으며, 즉, 서로 
다른 단위의 입력물 혹은 산출물을 동시에 분석할 수 있다. 효율성의 측정 이외
에도 다수의 정책, 프로젝트, 특정상품에 대한 소비자의 선호도 혹은 프로경기
에서 분야별 우수선수를 선발해서 시상을 하는 경우 등에 있어서 전문가 혹은 
소비자들의 선호투표를 통해 특정 혹은 우수한 정책, 프로젝트, 상품 또는 선수
를 선정하는 절차를 자료포락분석기법을 이용하는 CK모형은 각 평가요소의 선호
도를 측정하기 위해 최대의 가중치를 이용할 수 있는 자료포락분석의 장점을 활
용할 수 있다.
(2) 내용
1978년 Charnes, Cooper and Rhodes(CCR)에 의해 개발된 것으로 하나의 의사
결정단위(DMU: Decision Management Unit)에서 여러 개의 투입과 산출요소들에 
대한 상대적 효율성(기술적 효율성, Technical Efficiency)을 측정하기 위한 비
모수 접근법으로 선형계획법(linear programming)에 의해 산출 된다. 
상대적 효율성이란 각 투입 및 산출요소에 대한 각각의 가중치 합에 대한 비율
로 식(2-1)과 같이 나타낼 수 있다. 가중치는 각 평가항목의 상대적 중요도를 
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나타낸다. 여기서 가중치 sr과 ti는 비음(non-negativity) 조건을 만족하고, 효
율성은 식(2-2)와 같이 0과 1사이의 값을 갖게 되고 그 값이 1인 경우 효율성이 
매우 높은 것으로 해석 된다.
의사결정단위j의 효율성 =   = 
    
   
 = 



  


   (2-1)
 ∙ sr : 산출물 r에 대한 가중치, r=1, 2, ...
 ∙  : 의사결정단위 j의 산출물 r의 규모
 ∙ ti : 투입물 I에 대한 가중치, r=1, 2, ...
 ∙ : 의사결정단위 j의 투입물 I의 규모
0 ≤  
 


  


 ≤ 1                                           (2-2)
위의 식(2-1)과 식(2-2)에서 의사결정단위 j는 주어진 제약조건 하에서 효율
성을 최대화하고자 하는 수준에서의 가중치를 구하게 되는데 이를 선형계획법에 
의해 모델을 설정하면 식(2-3)과 같은 CCR 비율 모형을 구할수 있다. 이 모형에 
의해 얻은 효율성을 교차효율성(Cross Efficiency)이라 불린다.
Maximize  
  


  


   (2-3)
Subject to
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 


  


  ≤ 1, ∀j                                                (2-4)
   ≥ 0 ≥ 0
식(2-3)과 식(2-4)에서 투입물 

를 1로 치환하면 식(2-5)와 같은 CCR 
승수모형을 구하여 선형계획법의 Simplex 방법을 이용한 최적해를 구할 수 있
다.
Maximize   

                    (2-5)
Subject to
(

  

)rj ≥ ∀j 


  
   ≥ ε
(3) 평가
CK모형과 NOI모형에도 약순위 혹은 강순위에 따른 순위의 변화가 있을 수 있
으며, 약순위에서도 ε의 크기에 따른 순위의 변동이 있을 수 있는 약점을 내포
하고 있다.  그러나 이 모형들은 강순위의 식을 이용할 경우 확실한 순위구분을 
할 수 있으며, 전통적인 방법에 비해 과학적인 접근을 통해 주관성을 배제할 수 
있으며, 선형계획법을 이용하여 각 평가항목의 최적가중치를 통해 중요도를 구
함으로써 정책순위를 구하는데 있어 계량적인 의사결정기법으로서 활용될 수 있
다.
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3)  다기준 분석법(Multiple Criteria Decision Making)
(1) 비용효과분석(Cost-Effectiveness Analysis)
비용편익분석법의 단점을 보완하기 위해 1960년대 이후 본격적으로 대두된 평
가기법으로서 비용편익분석의 정량적인 분석을 수용하면서 동시에 정량화가 불
가능한 항목에 대해서는 비 정량적인 효과분석을 실행하여 평가에 이용하는 기
법이다.
비용효과분석은 특히 비용과 편익이 상쇄(trade-off)관계에 있다는 점을 감
안하면 비용편익분석을 포괄하여 평가하는 분석방법으로 생각될 수 있다. 비용
효과분석은 단일사업의 평가에 여러 가지 효과지표를 통하여 대안을 비교 평가
할 수 있는 것으로 특히 비용․편익부분을 통해서는 부분적으로 비용편익분석을 
실행할 수 있는 장점을 갖고 있다. 또한 최근 시간이나 환경 등과 같이 기존에 
정량화가 어려웠던 많은 부분에 대해서도 차츰 정량적인 값으로 환산하는 방법
이 개발되고 있다.
그러나 비용효과분석의 단점으로 지적되는 것으로는 사업수행을 통한 직. 간
접적인 영향을 평가하기위한 항목, 즉, 효과로 산정할 수 있는 항목 선정 시 객
관적이고 타당한 기준을 설정하는 것이 필요하다.
(2) 대차대조표 작성법(Planning Balance Sheet Method)
사기업의 회계상 작성하는 대차대조표에서 발상을 얻어 이를 공공정책분야에 
활용한 대차대조표 작성법은 정량적인 분석 이외에도 비 정량적인 특성에 대해
서도 대차대조표의 방법을 활용하여 평가를 실시한다.
이러한 대차대조표를 이용하면 영향을 받는 집단과 영향의 특성 및 영향의 종
류에 대하여 분석하고 이를 각각의 대안에 대하여 비교평가를 실시하여 보다 바
람직한 대안을 우선적으로 선택할 수 있다. 금전적인 비용으로 환산이 가능한 
것은 금전적으로 그 외에 금전적인 환산이 불가능한 것은 시간, 물리적인 영향, 
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비계량 항목으로 나누어 분석을 실시한다.
대차대조표를 이용하면 일정한 사업 실행에 따라 나타나는 다양한 효과를 전
체적으로 살펴볼 수 있는 장점이 있다. 따라서 사업의 실행에 따라 이익을 받는 
대상들과 그렇지 못한 대상들 간에 사업실행효과를 어느 정도 공정하게 배분하
는 것이 가능해지며, 또한 단순한 비교편익평가에서 찾을 수 없는 다양한 영향
을 종합적으로 볼 수 있다.
그러나 대차대조표를 이용하여 평가를 하려면 평가에 영향을 받는 많은 대상
자들을 고려하여야 하며, 평가항목들을 몇 가지 항목으로 종합하여야 하기 때문
에 분석에 많은 시간과 비용이 소요되는 단점이 있다.
(3) 평점모형(Scoring Method)
의사결정자가 각 요인에 대한 상대적인 가중치를 부여하고 각 대안들에 대해 
요인별 가중치를 고려하여 점수를 책정하는 방법이다. 따라서 이 모형은 크게 
요인들의 가중치를 부여하는 절차, 각 대안들의 요인별 점수를 부여하는 절차, 
그리고 이를 종합하여 대안의 종합점수를 구하는 절차로 구분 된다.
이 모형은 정량적 요인과 정성적 요인들에 대해 매우 간단한 절차를 통해 요인
별 가중치와 대안별 종합점수를 얻을 수 있으므로 수행하고자 하는 사업에 대한 
여러 가지 대안을 동시에 비교.분석하여 평가할 수 있음. 또한 의사결정의 객관
성을 제고 시킬 수 있고 다중선택기준사용으로 평가의 범위를 확장할 수 있는 
장점이 있다.
그러나 의사결정자들이 부여한 순위의 일관성 여부를 검증할 수 있는 방법이 
없으며 의사결정의 계층적 구조를 반영하지 못한다는 한계점을 지니고 있음. 또
한 불필요한 항목의 설정으로 인해 실질적인 고려대상이 제외될 경우, 평가의 
의미를 상실할 수 있는 단점이 있다.
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(4) 목표달성 평가법(Goal-Achievement Matrix)
달성해야할 목표(평가기준)를 명시적으로 구분하여 각 목표별 성취점수를 산
정하여 이를 종합하는 방법이다. 예를 들어, 도로사업의 목표로는 접근성 향상, 
오염의 최소화, 교통혼잡의 최소화 등을 들 수 있다.
다기준 분석에서는 이러한 평가기준이 여러 개이기 때문에 목표간 가중치를 
부여하는 단계를 거쳐야 한다. 구체적으로 목표간의 가중치를 어떻게 정할 것인
가에 대해서는 체계적으로 논의되지 않고 있으나 과거에 유사한 사업들에 대한 
의사결정을 참고로 하여 목표들간의 가중치를 결정하는 방법이 일반적으로 사용
되고 있다.
이 모형은 개념적으로 쉽게 이해할 수 있을 뿐 아니라 간단한 계산과정을 통해 
정책목표들을 중심으로 의사결정을 체계화 하였으며, 달성 평가표를 통해 해당 
정책에 의해 영향을 받는 다양한 집단들이 사업에 대해 어떤 태도를 갖고 있는지
를 알 수 있게 함으로써 집단간 의견 차이를 조정하는 자료로도 활용할 수 있다
는 이점이 있다.
그러나 가중치를 객관적으로 산정할 수 있는 방법을 제시하지 못하므로 가중
치의 적용에 따른 평가결과의 상이함이 발생할 수 있으며, 정량적 정보와 정성
적 정보를 통합하는 과정에서 측정단위가 상이한 문제를 해결할 수 없다는 문제
점이 있다.
(5) 다속성 효용함수법
이 방법은 효용이론에 기초하여 모든 사람들이 불확실성 하에서 선택 가능한 
대안들에 대해 측정 가능한 선호도를 가지고 있다고 본다. 이에 의해 효용함수
를 구하여 상대적인 가중치를 얻게 되면 각 대안들이 각각 요인들에 비추어 갖게 
되는 효용의 값들을 구하여 대안간 비교를 통해 우선순위를 결정할 수 있다.
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이 모형은 각각의 요인들에 대한 효용함수를 구함으로써 위험에 대한 의사결
정자의 태도를 판별하고 의사결정에 참여하는 사람들의 특성을 발견해 낼 수 있
는 장점이 있다.
그러나 한편으로는 각 요인들의 효용함수를 설정하는데 있어 응답자들의 주관
이 개입된다는 것과 이러한 요인들에 대해 설정된 효용함수 값들이 일관성 있게 
결정되었는지를 확인할 수 없다는 단점이 있으며, 또한 고려해야 할 요인의 수
가 증가함에 따라 질문의 수가 매우 많아지기 때문에 현실적으로 적용하기 어려
운 문제가 발생하기도 한다.
(6) 일치분석(Concordance Analysis)
다수의 판단기준과 대안이 있을 경우 영향 행렬과 가중치 벡터행렬을 이용하
여 최적의 대안을 도출하는 과정이다. 일반적으로 단계적인 과정을 통해 분석이 
실시되는데, 먼저 대안과 판단기준을 설정하고 영향 행렬표를 작성하여 일치 및 
불일치지수를 도출한 가중치가 적용된다. 다음으로 일치 우위행렬과 불일치 우
위행렬을 작성하고 총 순위행렬을 도출하여 우수대안을 판별하게 되고. 여기에
서 가중치에 대한 설정이 중요한 과정으로 객관적인 기준설정이 필요하다.
이러한 일치분석은 분석을 통해 다른 모든 대안에 대해 상대적으로 우수한 대
안의 도출이 가능한 장점이 있다. 그러나 다수의 판단기준과 대안이 다수 존재
할 경우에는 절대적인 우수대안의 설정이 어려운 경우가 있으며. 이 경우 가중
치에 대한 재점검이 필요하며 최적의 우수대안이 도출될 때까지 반복 수행하는 
방안을 검토해야 하는 단점이 있다.
(7) AHP(Analytic Hierarchy Process)
AHP(Analytic Hierarchy Process)는 ‘계층분석적 의사결정법’이라고 불리
우며 복잡하게 얽혀 있는 의사결정문제에 대해서 그 구성요소를 계층으로 알기 
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쉽게 세분화하여 이를 토대로 분석하여 의사결정을 하는 방법이다. 즉, 의사결
정의 전 과정을 여러 단계로 나눈 후 이를 단계별로 분석 해결함으로써 최종적인 
의사결정에 이르는 방법이다.
계층분석적 의사결정법은 사업의 예비타당성평가나 입지선정시 고려해야 할 
해당 평가항목들을 계층화한 다음 항목간 상대적 중요도를 측정하여 평가기준을 
종합적으로 판단하기 위한 의사결정기법이다. 
이상으로 본 연구에서 살펴본 주요 평가기법에 대한 주요 내용을 요약하면 다
음의 <표 2-6>과 같다.
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<표 2-6> 연구방법론 요약
방법론 내용 장점 단점
단
일
기
준
분
석
법
비용편익
분석(B/C 
Analysis)
의사결정에 있어 모든 비용과 모든 
편익을 따져 화폐가치로 환산하여 
최적대안을 선정
제공되는 모든 정보가 
객관적 가치를 갖는 객
관적 분석방법
현실적으로 계량화가 어
려운 요소들이 많이 있는
데 이 경우 분석에 반영
되지 못함
자료포락
기법
(DEA)
하나의 의사결정단위에서 다수의 
투입물롸 산출물에 대한 효율성을 
측정
공통의 척도를 갖고 있
는 않은 투입과 산출물
에 대한 변수들을 함께 
다룰 수 있음
약순위 또는 강순위에 따
른 순위의 변화 가능성 
존재함
다
기
준
분
석
법
비용효과
분석
비용편익분석의 정량적인 분석을 
수용하면서 동시에 정량화가 불가
능한 항목에 대해서는 비정량적인 
효과분석을 실행하여 평가에 이용
단일사업의 평가에 여
러 가지 효과지표를 이
용하여 대안을 비교 평
가 가능함
효과로 산정할 수 있는 
항목 선정시 객관적이고 
타당한 기준설정 어려움
대차대조
표 작성법
영향을 받는 집단과 영향의 특성 
및 영향의 종류에 대하여 분석하고 
이를 각각의 대한에 대하여 비교평
가를 실시하여 바람직한 대안 선택
사업실행에 따라 발생
하는 다양한 효과를 전
체적으로 살펴볼 수 있
음
평가에 영향을 받는 많은 
대상자들을 고려해야 하
기 때문에 분석에 많은 
시간과 비용이 소모됨
평점모형
의사결정자가 각 요인에 대한 상대
적인 가중치를 부여하고 각 대안들
에 대해 요인별 가중치를 고려하여 
점수를 책정하는 방법
정량적 요인과 정성적 
요인들에 대해 매우 간
단한 절차를 통해 요인
별 가중치와 대안별 종
합점수 구할 수 있음
의사결정자들이 부여한 
순위의 일관성 여부를 검
증할 수 있는 방법이 없
음
목표달서 
평가법
달성해야할 목표를 명시적으로 구
분하여 각 목표별 성취점수를 산정
하여 종합하는 방법
개념적으로 쉽게 이해
가능하고 간단한 계산
과정을 통해 정책목표
들을 중심으로 의사결
정을 체계화함
가중치 적용에 따른 평가
결과의 상이함이 발생할 
수 있음
다속성 
효용함수
법
대안들에 대해 측정가능한 효용함
수를 설정하여 효용치를 구해 대안
간 비교 통해 우선순위 결정
각 요인들에 대한 효용
함수를 구함으로써 의
사결정자의 태도 및 특
성을 발견함
각 요인들의 효용함수 설
정에서 응답자들의 주관
이 개입됨
일치분석
다수의 판단기준과 대안이 있을 경
우 영향행렬과 가중치 벡터행렬을 
이용하여 최적의 대안을 도출
다른 모든 대안에 대해 
상대적으로 우수한 대
안의 도출이 가능함
다수의 판단기준과 대안
이 다수 존재할 경우 절
대적 우수대안 설정이 어
려움
AHP
의사결정 전과정을 여러 단계로 나
눈 후 이를 단계별로 분석 해결함
으로써 최종적인 의사결정에 이르
는 방법
정량적 요소와 정성적 
요소의 통합, 평가의 일
관성 파악 및 개선 등
대안의 수가 많아지면 복
잡한 계산과정이 필요함
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4)  결과 요약
<표 2-7>는 물류입지선정 관련 선행 연구의 방법론을 검토하여 요약한 내용인
데 표에서 보는 바와 같이 기존의 물류거점에 관한 입지선정은 주로 권역별로 
구분하여 물류의 수요 및 공급 규모을 예측한 후 사안별로 적정한 방법론을 선정
하여 입지선정이 수행되어 왔다. 이 경우 입지 선정에서 고려되는 중요한 요인
은 시장, 수송수단, 주요도로망, 용지조건, 법 규제, 서비스 수준 등이다.
<표 2-7> 물류입지선정 관련 선행 연구 방법론 검토
과제명
수행
기관
방법론 내용
항만 내륙간 첨단 
연계운송시스템개발
방안 연구
한국
해양
수산
개발원
T-test 설문분석 
방법론
- 국내 내륙 운송의 현황 및 문제점 
요구사항 등을 분석
- 항만-내륙간 신개념 컨테이너 운송 
대안 선정
유통단지개발
종합계획(2차) 
수립연구
국토
연구원
다기준-다차원 
의사결정법
(Multiple 
Criteria-Dimensi
ons Method)
- 정성적인 평가기준의 비교에 편리
- 정량적 분석의 한계점인 단위의 
변환, 가중치 부여 등을 극복하여 대
안간의 상대적 장점과 단점을 비교 
평가하는 방법
유통물류센터 
입지선정 및 
차량경로분석
전주대
강인선
민감도 분석
- 기업물류 측면에서 고객서비스 수
준관리를 위한 시나리오를 설정하여 
이에 따른 수요량 변동, 물류센터 개
설수, 소요 차량운용대수 등에 대해 
분석
위에서 살펴본 바와 같이 수송물류결절점에 대한 평가방법은 다양한 방법들이 
있으나 평가방법 결정은 평가목적과 대안에 관한 정보의 분포에 의해 영향을 받
기 때문에 속성값의 배열 및 분포를 고려하여 가장 왜곡이 적은 평가방법을 선택
해야 한다. 즉, 대안의 속성값을 왜곡하지 않고 평가점수로 환산하는 것이 가장 
바람직한 평가방법이라고 할 수 있다.
여러 평가방법들이 많이 존재하지만 최근 공공부문의 의사결정문제는 다기준 
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의사결정 상황에서 대안을 결정해야 하는 것이 오히려 일반적이기 때문에 다기
준 분석기법이 여러 방면에서 사용되고 있다.
따라서 본 연구에서 수송물류결절점에 대한 기능정의를 위해 사용될 연구방법
론은 다기준 분석방법 중에서 정량적 지표와 정성적 지표들을 함께 고려할 수 
있는 AHP를 사용하는 것으로 한다.  AHP를 방법론으로 선정한 이유는 AHP가 정량
적 요소와 정성적 요소의 통합이 가능한 방법으로 일반적 의사결정방법의 가장 
큰 문제점인 상이한 척도를 가진 요소들의 비교, 통합 등을 합리적․체계적으로 
할 수 있는 방법이고, 평가의 일관성을 파악하여 개선할 수 있으며 의사결정 참
가자의 의견 통합 및 집단의사결정을 도출할 수 있는 장점을 보유하고 있기 때문
이다.
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3
C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  3
AHP를 이용한 수송물류결절점 
평가방법 정립
1. AHP기법의 개요
AHP(Analytic Hierachy Process; 계층분석적 의사결정법)는 의사결정의 목
표, 또는 평가기준이 다수이며 복합적인 경우 상호 배반적인 대안들의 체계적인 
평가를 지원하는 의사결정지원기법의 하나로 정성적(qualitative)요소를 포함
하는 다기준(multi-criteria) 의사결정에 널리 사용되어 왔다. 
AHP기법은 1970년대 초 Pennsylvania 대학의 Thomas Saaty 교수가 미 국무부
의 무기통제 및 군비축소국에서 세계적 경제학자, 게임이론 전문가들과 협력작
업을 하는 과정에서 의사 결정과정의 비능률을 개선하기 위한 대안의 일환으로 
개발한 의사결정방법론이다.
AHP의 가장 큰 특징은 복잡한 문제를 계층화하여 주요 요인과 세부요인들로 
분해하고, 이러한 요인들에 대한 쌍대비교(雙對比較: Pairwise Comparison)를 
통해 중요도를 도출하는 데 있다.
이 기법은 인간의 사고체계와 유사한 접근방법으로서 문제를 분석하고 분해하
여 구조화할 수 있다는 점과, 모형을 이용하여 상대적 중요도 또는 선호도를 체
계적으로 비율척도(ratio scale)화 하여 정량적인 형태의 결과를 얻을 수 있다
는 점에서 그 유용성을 인정받고 있다. 뿐만 아니라 간결한 적용절차에도 불구
하고 척도선정, 가중치 산정절차, 민감도분석 등에 사용되는 각종 기법이 실증
분석과 엄밀한 수리적 검증과정을 거쳐 채택된 방법들을 활용한다는 점에서 이
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론적으로 높이 평가되고 있다.
이러한 장점으로 인해 AHP는 현존하는 의사결정기법 중 가장 광범위하게 활용
되고 있는 기법의 하나이다. 그 적용분야에 있어서도 에너지 수급·수송계획, 고
등교육에 관한 계획, 대통령 선거, 북아일랜드 분쟁해결, 환경정책수립 등 공공
부문 의사결정문제와 IBM, GM, Xerox, 3M을 비롯한 수많은 민간부문의 의사결정 
과정에 활용되고 있다. 최근에는 집단의사결정 과정에 AHP기법을 적극 활용할 
수 있는 방법론들이 지속적으로 개발되고 있다.
2. AHP의 개념 및 분석과정
1) AHP의 원리
AHP는 문제해결을 위한 효과적인 인간사고는 다음과 같은 3가지 원리가 지켜
진다는 특징에 착안하여 개발된 의사결정기법의 하나이다. (Saaty, 1995)
첫째, 계층적 구조설정(hierarchical structuring)의 원리이다. 인간은 복잡
한 현상을 그 구성요소별로 나아가 더 작은 부분으로 나누어 종국적으로 계층구
조를 설정하여 사고하는 특징을 가지고 있으며, 인간은 어떤 한 현상을 동질성
을 가진 부분으로 나누고, 다시 보다 더 작은 부분으로 나눔으로써 보다 많은 
정보와 문제의 구조화에 포함시켜 보다 완벽한 전체 시스템을 구성하여 효과적
으로 사고할 수 있다.
둘째, 상대적 중요도 설정(weighting)의 원리이다. 인간은 관측한 사물 사이
의 관계를 인식하고, 유사한 사물들의 짝으로 묶어 특정기준에 대비하여 비교하
며, 짝을 이루는 구성인자 사이의 선호도를 판단하는 능력을 소유하며, 이러한 
능력을 바탕으로 인간은 최종적으로 상상이나 논리적 과정을 통하여 그들이 내
린 판단을 종합하여 전체 시스템에 대한 이해를 보다 강화할 수 있다.2)
2) 쌍대비교의 원리는 Weber's law로 알려진 상대적 지각의 차이에 대한 인지심리학에 근거를 하고 있다. 
이 법칙은 두 대상을 비교할 때 비교대상의 절대적 차이보다는 상대적 차이가 중요하다는 것으로서 
판단의 수행에 있어서 쌍대비교의 유용성을 제시해 주고 있다.(Saaty, 1996)
제3장․AHP를 이용한 수송물류결절점평가방법 정립  29
셋째, 논리적 일관성(consistency)의 원리이다. 인간은 사물이나 생각들을 
논리적 일관성을 갖도록 관계를 설정하는 능력을 보유하고 있음. 여기서 일관성
이라 함은 두가지 의미를 갖는다. 첫째는 유사한 사물이나 생각들을 동질성이나 
관련성에 따라 묶는 것을 의미하며, 사과와 귤을 둥글다는 기준으로 동질집단으
로 분류하는 것이 한 예가 될 것이며, 둘째는 특정기준이 있을 경우 생각이나 
사물들의 관계의 강약을 그 기준에 따라 일관성 있게 구성하는 것을 의미하며, 
만일 사과보다 귤이 두 배 맛있고, 귤보다 포도가 세 배 맛있다고 판단한다면, 
사과보다는 포도는 여섯 배 맛있다고 판단되어야 함을 의미하고 있다.
AHP에서 전제하고 있는 이러한 원리들은 모형의 구조 및 구축방법론에 구체적
으로 반영됨. 즉, 계층적 구조를 설정하고, 설정된 구조를 구성하는 평가 요소
들에 대하여 상대적 중요도를 측정하며 이러한 판단이 일관성이 있는지를 검증
함으로써 모형의 구축이 완료된다.
2) AHP의 전제조건
AHP는 몇 가지 기본공리에 바탕을 둔다(Vargas, 1990). 이 공리는 실제 AHP를 
적용하는 과정에서도 중요하게 고려되어야 할 것이다.
공리1) 상호비교(reciprocal comparison)
의사결정자의 두 대상에 대한 상호비교가 반드시 가능해야하며 중요성의 정도
를 나타낼 수 있어야 한다. 이 중요성의 정도는 반드시 역 조건이 성립하여야 
한다. 즉, A가 B보다 x배 중요하다면 B는 A보다 
1
x 배 중요시되어야 한다.
공리2) 동질성(homogeneity)
중요성의 정도는 한정된 범위 내의 정해진 척도(bounded scale)를 통해 표현
되어야 한다. 즉, 비교 대상간에는 비교가능한 일정한 범위를 갖는 기준들이 존
재해야 한다.
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공리3) 독립성(independence)
상대적인 중요도를 평가하는 동일 수준의 요인들은 특성이나 내용 측면에서 
서로 관련성이 없어야 한다.
공리4) 기대성(expectation)
계층구조는 의사결정자들의 합리적 기대에 부합하는 완전한 구조를 갖고 있는 
것으로 가정한다. 즉, 계층구조는 의사결정에서 고려되는 모든 사항을 완전하게 
포함하고 있어야 하는 것이다. 한편, 수준의 수가 많아 계층 구조가 깊어지면 
계산상의 복잡성이 유발되므로 통상 3~7 수준으로 계층을 형성한다.
위에서 언급된 4가지 공리는 AHP가 유지되거나 이론적 또는 실제 이용의 측면
에서 타당성을 유지하기 위한 필수적인 요건이다.
각각의 공리가 위반될 때 발생하는 문제점을 살펴보면 다음과 같다. 첫째, 공
리 1의 위배는 모호한 질문 때문에 의사결정자가 질문을 이해하지 못하는 경우
에 발생한다. 판단이나 쌍대비교를 이끌어 내는데 사용되는 질문이 명백하지 않
거나 질문이 올바르게 언급되지 않았다는 것은 쌍대비교가 성립할 수 없다는 것
을 의미한다. 둘째, 공리 2가 만족되지 못한다면 비교의 기준이 동일하지 못하
므로 쌍대비교가 성립할 수 없다. 동질적이라는 것은 비교 대상들이 비교 가능
하다는 것을 의미한다. 누구든지 별과 바위를 무게를 기준으로 비교하려고 하지
는 않을 것이다. 왜냐하면 규모의 상한이 우리에게 알려져 있지 않기 때문이다. 
비록 우리가 별의 크기에 관한 개념이 있더라도 비교는 의미가 없다. 따라서, 
공리 2는 현실에서 일반적으로 적용될 수 있다. 셋째, 공리 3은 판단기준의 가중
치가 고려되는 대안들과 독립적이어야 한다는 것을 의미한다. 특정 대안의 선택
에 유리한 가중치 산출을 피해야 한다는 것으로 두 기준을 쌍대비교할 때는 상위
수준의 요소만을 고려해야한다. 공리 3의 위배를 다루는 방법은 초행렬 접근
(supermatrix approach)으로 알려진 일반화된 AHP를 사용하는 것이다. 넷째, 공
리 4가 만족되지 않으면 의사결정자는 자신의 합리적 기대를 맞추는 데 필요한 
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모든 대안이나 모든 판단기준을 사용하지 않는 것이다. 따라서, 의사결정이 불
완전하게 이루어져 기대를 반영하지 못하게 된다. 
3)  AHP의 분석과정
(1) 브레인스토밍(brainstorming) 
수준의 구성은 기본적으로 의사결정 문제의 특성과 관련이 있으며 문제의 계
층화는 의사결정 문제를 분석적으로 파악하는데 도움을 주는데 여기에는 문제 
영역에 대한 경험과 지식이 필요하다. 평가항목의 선정과 계층구조를 설계할 때
는 일반적으로 여러 사람이 참석하여 마음에 떠오르는 모든 관련된 항목과 대안
을 열거하는 등 주제에 대한 브레인스토밍 과정을 거치는 경우가 많다.
브레인스토밍은 조사대상으로부터 개별 사업에 대한 핵심적인 정보를 추출하
는 단계이다. 일반적으로 정보추출 단계는 1차 정보의 수집단계와 수집된 정보
의 가공단계로 구분할 수 있는데 브레인스토밍은 1차 정보의 수집단계에 비중을 
둔다고 할 것이다.
(2) 계층구조의 설정(structuring) 
① 계층과 요소 
계층이란 시스템의 특수형태로서, 계층구조를 설정한다는 것은 해결하고자 
하는 문제의 요소를 먼저 파악하고, 요소를 동질적인 집합으로 군집화하여, 이 
집합을 상이한 수준에 배열하는 것을 의미한다. 이때 각 집합들을 수준이라고 
부르며 각 수준은 요소(element)로 구성된다.
요소는 위 수준에서 식별된 요소들을 구체적으로 정의하고 설명하게 되는데 
주로 기준이나 하위기준에 대한 정의 및 설명이 이루어진다. 기준들을 정확하게 
정의하고 충분한 설명을 해야 평가가 정확히 이루어질 수 있다. 특히 의사 결정
자가 다수인 경우에는 요소가 의미하는 바를 정확히 정의하지 않는다면, 의사결
정자에 따라 요소에 대한 개념을 다르게 인식하고 평가에 임하게 되어 평가결과
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가 왜곡된다.
② 계층의 구성 
AHP에서는 문제의 속성을 최종목표와 최종목표에 영향을 미치는 관련 속성들
을 계층적으로 세분화하여 계층을 구성한다.
최상위 수준은 문제의 궁극적인 목표를 나타내고 제 1수준은 최종목표에 영향
을 미치는 평가기준을 나타낸다. 제 2수준은 제 1수준에 영향을 미치는 세부 평
가기준을 나타낸다. 이러한 반복과정을 통해서 문제의 속성을 계층적으로 분화
해 간다. 마지막으로 최하위 수준에는 대안들이 있게 된다.
AHP 이용을 위한 수준은 가장 단순한 2단계로 이루어 질 수도 있고 각 기준이 
다시 하위의 세부기준으로 구성되는 3단계 이상의 계층을 형성할 수도 있다.
<그림 3-1> 계층구조도
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계층의 구성은 반복적이며 상호 관련된 과정들을 거친다. 즉, 문제를 분석하
여 계층과 계층 내에서 요소들을 확인하고 이들의 개념을 정립한 후 질문을 구성
하게 되며, 이 수준에서 의사결정자로부터 질문의 명확성에 대한 수정을 받게 
된다. 이러한 반복과정을 통해 계층적 분해에 의한 쌍대비교가 가능한 문제로 
구성하고 나면 이를 쌍대비교와 우선순위 종합의 방법으로 타당성을 다시 검정
하는 과정을 거친다.
(3) 가중치 산정(weighting) 
① 중요도의 측정방법 및 척도 
가중치 산정을 위하여 전문가들에게 평가항목간 상대적 중요도 또는 선호도를 
나타내는 쌍대비교 형태의 설문을 실시한다. 쌍대비교 과정에는 평가자의 판단
을 어의적인 표현으로 나타내고 이에 상응하는 적정한 수치를 부여하는 수량화 
과정이 포함된다.
쌍대비교를 통한 상대평가를 위해서는 신뢰할 만한 평가척도가 필요하다. 이
때 사용되는 척도는 인간이 느낄 수 있는 차이를 최대한도로 반영할 수 있는 범
위로 정하여야 한다. 비율척도로 한 요소와 다른 요소를 비교하여 상대적 중요
도를 측정할 때 상수합 측정척도와 언어적 표현의 9점 척도의 두 가지 형태가 
가장 널리 사용된다.
상수합 측정척도는 기본적으로 총 100점을 두 요소에 배분하도록 구성된다. 
즉, 쌍대비교의 대상이 되는 두 요소 가운데 한 요소는 1에서 99까지 정수값(I) 
로 주어지고, 다른 요소는 기대값(100-I)로 주어진다. 예를 들면, 한 요소가 다
른 요소보다 3배 중요하면 각각 75와 25로 나누어진다.
AHP 기법에서는 두 척도 가운데 9점 척도를 기본형으로 이용하고 있다. 9점 
척도의 채택은 1956년 밀러(Miller)의 심리학 실험에서 “인간은 7 ± 2개의 대
상을 혼동이 없이 동시에 비교 가능하다”는 결과에 기초하고 있다.
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Saaty(1995)는 국가간 부(wealth)의 평가, 지역간 거리의 평가 등에 대한 가
상적 실험 결과와 실제 자료를 비교한 결과 9점 척도를 이용한 의사결정의 강건
성(robustness)이 가장 우수하다는 연구결과를 제시하였다.
구체적으로 9점 척도는 쌍대비교에 다음과 같은 형태로 활용된다. 의사결정자
는 두 개의 비교대상 a와 b를 놓고 a와 b의 ‘중요도가 같다(선호도가 같다)’, 
a가 b보다 ‘조금 더 중요하다(조금 더 선호된다)’, ‘중요하다(선호된다)’, 
‘상당히 중요하다(상당히 선호된다)’, ‘절대적으로 중요하다(절대적으로 선
호된다)’와 같은 어의적 판단(verbal judgment)을 내린다. 가중치 산정과정에
서 각각의 어의적 판단에 상응하는 1, 3, 5, 7, 9와 같은 수치적 판단(numerical 
judgment)으로 변환하여 입력자료로 사용한다. 2, 4, 6, 8은 각각 1과 3, 3과 
5, 5와 7, 7과 9의 중간정도의 중요도(선호도)를 나타낸다. 만약, 중요도가 서
로 반대되는 경우, 즉, b가 a보다 중요하다고 판단하는 경우에는 그 역수를 이용
하여 자료를 입력하게 된다.
② 상대적 가중치의 추정 
쌍대비교를 통한 두 요소간 상대적 중요도의 측정결과를 종합하여 모든 수준
을 구성하는 요소들의 상대적 가중치를 추정한다. 과정을 거쳐서 평가된 쌍대 
비교 결과들을 이용하여 각 수준에서 요소 평가항목들의 상대적 가중치를 얻는
다. 의사결정자가 한 수준에서 n개의 평가항목에 대해 n C 2회의 쌍대비교를 수
행하면 실제적인 상대적 가중치를 알 수 있고, 이를 이용하여 아래의 쌍대비교
행렬 A(n ×  n)를 구성할 수 있다.
A = [a ij ]=
ꀎ
ꀚ
︳︳︳︳︳
ꀏ
ꀛ
︳︳︳︳︳
w 1/w 1 w 1/w 2 …w 1/w n
w 2/w 1 w 2/w 2 …w 2/w n
⋯ ⋯
w n/w 1 w n/w 2 …w n/w n
                   (3-1)
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이때 행렬 A를 구성하는 a ij는 요소 j에 대한 i의 상대적 가중치 
w i
w j 의 추
정치이다. 행렬 A는 a ji=
1
a ij , 주대각선의 원(element)의 값이 모두 1이 되는 성질을 가진 역수행렬(reciprocal matrix)이다. 
가중치의 산출에 이용되는 방법은 고유벡터법, 최소자승법, 상수합법, 열행
합법, 행평균법, 엔트로피법, LIMAP(Linear Programming technique for 
Multidimensional Analysis of Preference) 등이 있다(Ra and Kocaoglu, 1990). 
 ③ 집단의 상대적 가중치 
현실의 의사결정 상황에는 의사결정자가 다수인 경우가 흔히 발생한다. 따라
서, 집단의사결정 상황에서 개인의 의견을 어떻게 종합할 것인가의 문제가 발생
한다. 집단의사결정을 위해 AHP 기법을 활용하는 방식은 기본적으로 개인의사결
정과 동일한 절차를 거친다. 다만, 개인별로 얻어진 쌍대비교행렬을 종합하여 
분석하는 추가적인 절차를 거친다는 차이점이 있다. 
개인별 쌍대비교행렬을 종합하여 집단의 우선순위벡터를 산정하는 방법은 다
음과 같은 두 가지가 있다. 첫째, 개인별 쌍대비교 결과를 기하평균(geometric 
mean)을 이용하여 집단의 쌍대비교행렬을 구하는 방식이다. 이 방법은 개인별 
쌍대비교에서 9점 척도로 표현된 요소간 가중치의 기하평균을 집단 쌍대비교의 
요소간 가중치로 간주한다. 각각의 쌍대비교로부터 얻은 기하평균값을 이용하
여 집단 쌍대비교행렬을 구한 후, 개인별 우선순위벡터를 산정하는 방법과 동일
한 절차를 거쳐 집단의 우선순위벡터를 산정한다. 이 방법은 의사결정에 관한 
경험적인 자료나 선행연구가 부족하거나 이에 대한 정보가 부족한 비전문가 집
단의 의사결정에 활용된다. 둘째, 개인별 우선순위벡터를 이용하여 집단의 우선
순위벡터를 구하는 방법이다. 이 방법은 개인별 쌍대비교행렬에서 개인별 우선
순위 벡터를 구하는 과정을 완료한 이후, 이 벡터의 값을 산술평균하여 최종적
으로 집단의 우선순위벡터를 구하여 가중치를 산정하는 방식이다. 이 방법은 평
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가에 참여하는 개별평가자의 견해를 집단의사결정에 종합적으로 반영하기 때문
에 개별 전문가의 판단을 중시하는 방식이다. 따라서 의사결정에 참여하는 개인
의 전문성이 높을수록 후자의 방법이 선호된다. 그러나, 양자의 방법 가운데 실
제 어느 방법이 적절한가에 대해서는 아직도 이론적으로 검증되어야 할 부분들
이 많이 남아있는 상태이다. 따라서, 대안간 우선순위 차이가 매우 적은 경우에
는 양자의 방법을 동시에 적용하여 보고, 방법에 따라 대안의 우선순위가 바뀌
는 경우에는 그 원인을 분석해 나가야 하는 검증절차가 필요할 것이다. 
(4) 일관성 검증(consistency test)
다속성 의사결정기법으로서 AHP기법의 장점은 가중치 산정과정에서 응답자들
의 응답의 일관성을 검증할 수 있다는 것이다. 쌍대비교에 의하여 행렬 A를 얻는 
방법은 각 열 요소의 중요도를 1을 기준으로 한 후 대각선 하위에 있는 요소들의 
상대적인 중요도를 결정한다.
즉, a ij는 1로 놓고 a ( i+1)i,a ( i+2)i,…a ni를 먼저 구하고, 
a ij=1/a ij (j=1,2,…, i-1)의 관계로부터 얻어진다.
만일 쌍대비교에 의해서 얻어진 행렬 A의 원 a ij가 각각 
w i
w j 의 값을 갖고 있다면 기수적 일관성, 즉, a ij×a jk=a ik가 성립되어야 한다.
a ij×a jk=a ik의 의미는 i를 j보다 x배 중요하게 생각하고 j는 k보다 y배 
중요하게 생각한다면 i는 k보다 x×y배 중요하게 평가한다는 것이다. 그러나, 
실제 응답에 있어서는 이러한 일관성이 완전히 지켜지기 어렵기 때문에 행렬A의 
논리적 모순성의 정도를 검증하기 위한 기수적 일관성 측정이 필요하다. 
그래서 AHP의 응답의 일관성을 검증하기 위해서 응답의 일관성지수(CI: 
Consistency Index)를 식으로 정의하여 사용한다. 
CI=μ=
λ max -n
n-1                                             (3-2)
한편, 귀무가설 ‘H 0:λ max -n=0’를 이용하여 쌍대비교에 대한 일관성
을 검정할 수 있다. δ ij가 정규분포를 따른다고 가정할 때 검정통계량 μ는 
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Chi-square분포를 따른다. AHP에서는 일관성 검정 시 검정통계량 μ를 사용하는 
대신 일관성 지수를 경험적 자료에서 얻은 평균 무작위지수(RI: Random Index)
로 나눈 비일관성비율(CR)로 검정한다. 즉, 비일관성비율을 다음과 같은 식으로 
정의하여 응답의 비 일관도를 나타낸다. 
CR= CIRI                      (3-3)
단, CR = 비일관성비율 
       CI = 일관성 지수 
       RI= 무작위지수
CR이 0의 값을 갖는다는 것은 응답자가 완전한 일관성을 유지하며 쌍대비교를 
수행하였음을 의미한다. Saaty는 CR이 0.1 미만이면 쌍대비교는 합리적인 일관
성을 갖는 것으로 판단하고, 0.2 이내일 경우 용납할 수 있는 수준의 비일관성을 
갖고 있으나, 0.2 이상이면 일관성이 부족한 것으로 재조사가 필요하다고 제안
한다.
(5) 상대적 우선순위결정법과 절대적 우선순위결정법에 의한 우선순위 결정 
문제상황을 상위목표와 하위목표 그리고 대안들로 계층화하여 해결하는 AHP 
기법은 기본적으로 동일한 수준에 있는 요소들은 상호 독립적이라고 가정한다. 
예를 들어, 공공사업의 타당성을 평가하는 문제에서 국가발전이라는 상위목표
가 있고, 이 상위목표를 달성하기 위해 지역균형발전, 환경문제, 재원조달 문제
와 같은 하위목표들이 있다면 이 하위목표들은 서로 간에 직교(orthogonal)되어 
독립적이라고 가정을 한다. 
그러나, 이론적으로는 의사결정에서 미처 고려하지 못한 하위목표나 대안들
이 첨가됨에 따라 기존의 하위목표나 대안들간의 중요도가 변화를 하게 된다면 
의사결정의 강건성(robustness)을 상실하게 된다는 점에서 바람직하지 못한 의
사 결정 방법이 된다. 이렇게 새로운 대안이나 하위목표들의 추가로 인해 기존
의 의사결정의 순위가 바뀌는 것을 순위역전(rank reveral)이라고 부르며 이러
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한 순위역전의 문제는 AHP 기법에도 적용되는 것으로 알려지고 있다. 순위역전 
자체가 의사결정에 긍정적인지 혹은 부정적인지에 대해서는 여전히 논쟁의 대상
이 된다. 
AHP기법 자체가 순위역전의 가능성을 갖고 있다는 점에서 절대적 우선순위결
정법은 이러한 순위역전을 해결할 수 있는 완벽한 방법은 아니다. 이를 해결하
는 방법으로 Saaty는 대안들간에 상호 의존관계가 있는 경우, 혹은 새로운 대안
이 의사결정에 포함됨에 따라 기존의 대안들간의 우선순위가 바뀌는 것이 현실
적으로 타당한 경우 상대적 우선순위결정법을, 새로운 대안이 첨가되더라도 기
존의 대안의 우선순위가 바뀌지 않도록 하는 경우 절대적 우선순위결정법의 사
용을 권장한다. 또한, AHP 기법을 적용하는 연구자의 특성에 따라서도 Saaty 
(1987)는 비교상의 선호도에 대한 이해가 부족할 경우에는 상대적 우선순위결정
법을 그렇지 않을 경우에는 절대적 우선순위결정법을 적용할 것을 권장한다. 
(6) 민감도분석 
민감도분석은 의사결정문제의 주요 기준에 대한 우선순위값을 변화시키면서 
의사결정 결과가 그 변화에 얼마나 민감하게 변화하는 가를 검증하는 과정이다. 
Saaty는 쌍대비교행렬의 특정 값이 변화함에 따라 고유벡터 값이 얼마나 민감하
게 변화를 하는지를 분석하였는데 쌍대비교행렬의 n의 값이 9 이하인 경우에는 
민감도가 작을 수 있음을 이론적으로 보여주고 있다. 그럼에도 불구하고, 고유
벡터 값이 우선순위의 변화에 민감하게 반응할 수 있는 경우가 있으므로, 대안
간 종합우선순위의 차이가 크지 않을 경우, 혹은 상위 계층에서 요소간 가중치
에 대한 의견차이가 심한 경우에는 민감도분석을 통해 의사결정의 강건성을 검
토하는 절차가 필요하다. 
(7) 환류과정(feedback) 
AHP에 있어서 반복과정은 AHP의 유용성을 높이는 또 하나의 특성이다. 반복과
정의 주안점은 응답의 일관성이 낮은 응답자에게 비일관성에 관한 정보를 제공
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하여 의사결정을 다시 수행하도록 함으로써 의사결정의 비일관성을 줄여나 가는
데 있다. 만약, 의사결정자가 형식화된 질문에 적절하게 응답하지 못한다면 평
가항목들의 계층적 구조는 재고되어야 한다. 계층구조를 형성하고 있는 각 개념
들의 정의 및 설명이 잘못된 경우에도 마찬가지이다. 불일치정도가 심하고 반복
과정에서도 일관성이 개선되지 않는다면, 평가항목들의 계층적 구조를 다시 구
성하거나 수준과 요소의 개념을 재정의 및 재설명한 후 AHP 절차를 다시 수행한
다.
4)  AHP 평가항목의 설정
AHP분석을 하는데 있어서 브레인스토밍을 통한 평가항목을 설정하는 것은 매
우 중요하다. 조사대상이 선정된 후에는 조사대상으로부터 개별 사업에 대한 핵
심적인 정보를 추출하여 평가항목을 선정하게 되는데 이 단계는 의사결정의 기
준이 될 수 있는 평가요소들을 확정하는 단계이다. 
그러나, 이러한 쟁점사항들은 그 범위에 있어서 사소한 것부터 매우 중요한 
것에 이르기까지 매우 광범위할 수 있다. 또한 쟁점사항을 구체적으로 표현하는
데 있어서 동일한 내용에 대해 상이한 용어를 사용함에 따라 오해의 소지를 불러
일으킬 가능성이 있다.  그러므로 평가항목의 선정단계에서는 평가항목의 용어
의 이해에 대한 차이를 최소화하여야 한다. 즉, 적절한 쟁점사항의 범위와 의사
결정 참여자들이 공유할 수 있는 용어의 사용이 중요한 문제가 되는 것이다. 이
를 고려하여 평가항목을 선정한 후 AHP 구조를 설정하게 된다.
5)  평가설문지 작성 및 자료의 수집
AHP를 이용한 다기준분석을 수행할 때 평가자료의 수집방법은 구조화된 설문
지를 이용하는 방법과 키패드(key pad)를 이용한 자료수집 방법으로 구분할 수 
있다. 후자는 의사결정에 참여하는 사람들을 한 곳에 모아 의사결정의 각 항목
에 대해 컴퓨터를 이용하여 동시에 가중치를 부여하는 방법으로서 설문지에 비
해 상호 의사소통을 원활히 하고 의견차이를 좁힐 수 있는 장점이 있으나 이러한 
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환경을 조성하는 것이 현실적으로 어렵다. 그리하여 일반적으로 설문지를 작성
하고 응답된 설문지를 이용하여 평가항목 및 대안에 대한 우선순위 산정에 필요
한 자료를 수집하게 된다.
설문지는 평가항목 조사결과를 기초로 작성되며 AHP에서 일반적으로 사용하
는 9점 척도를 활용한다. 설문지 작성과정에서 중요하게 고려하는 사항은 다음
과 같다. 첫째, 응답자들이 설문의 내용을 정확하게 이해할 수 있도록 용어를 
명확하게 정의하도록 한다. 평가항목들의 의미에 대한 내용을 설문에 포함시켜 
응답자들이 이를 참고로 하여 응답할 수 있게 함으로써 동일한 질문에 대해 상이
한 해석을 함에 따라 발생하는 오류를 최소화한다. 둘째, AHP 계층구조에 대한 
명확한 이해를 돕도록 설계한다. AHP가 기본적으로 평가항목간 계층적 중요성을 
전제로 설계되기 때문에 응답자가 각 사업이 갖는 의사결정의 계층적 구조를 명
확하게 이해하는 것이 필수적이다. 이를 위해서 설문지의 모든 쪽에  계층구조
를 제시하여 의사결정의 계층성을 인식하고 응답에 임하도록 한다. 셋째, AHP 
분석의 경우 비율척도(ratio scale)를 사용하기 때문에 응답자들에게 평가항목
간 상대적 중요도를 평가한다는 점을 명확히 인식시키도록 한다.
위와 같은 사항을 고려하여 설문지를 작성하고 수집하며 집계는 AHP 범용 소
프트웨어인 Expert Choice를 사용하여 집계하게 된다.
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3. AHP의 장단점
1) AHP의 장점
(1) 정보처리능력
 의사결정자는 판단대상의 다른 측면이나 다른 요소들을 고려하지 않고 오직 
한가지 성질을 기준으로 두 개의 요소만을 상호비교하므로 비교의 단순화가 가
능하다는 점에서 인간의 정보처리능력을 제고할 수 있는 이점이 있다.
(2) 척도의 통일
 비교 대상이 되는 요소들을 통일된 비율척도를 이용하여 평가할 수 있으므로 
주어진 자료에 대한 2차가공이 유리하며 향후 추가되는 자료의 분석에도 활용할 
수 있다.
(3) 정량적, 정성적, 직관적 정보를 모두 고려
 비교과정에서는 두 요소의 선호도만을 필요로 하기 때문에 정량적 정보는 물
론 정량적으로 표현하기 곤란한 의사결정자의 오랜 경험이나 정성적, 직관적 정
보도 고려할 수 있다.
(4) 상대척도
 정량적 정보의 경우에도 기준들의 측정 단위를 화폐, 미터 등의 표준단위(절
대척도)로의 변환이 필요없는 상대척도(두 요소간의 의사결정자간의 주관적 선
호도)를 이용하므로 각 요소를 절대척도화하는 어려움이 없다.
(5) 적용상의 편리
 수학적 함수식을 이용하는 경우에 비해서 그 연산절차가 간편하고 활용절차
가 간편하다.
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2)AHP에 대한 비판
(1) 계층화 과정
 계층적 구조가 AHP이외의 많은 다른 접근방법에서도 사용되었지만 의사결정 
문제를 계층화 할 때 그 이론적 틀이 존재하지 않는다. 따라서 비전문가가 AHP분
석을 수행하는 경우에는 자칫 계층구조를 구성하는 요소들 간의 독립성
(independency)을 확보하지 못하거나 계층의 수준을 잘못 설정함으로써 부적절
한 계층구조가 형성되는 경우가 발생할 수 있다.
(2) 가중치 산출법
 고유벡터법이 가장 오랜 시간동안 사용되어져 왔고 상용화된 소프트웨어 제
품3)에서 채택하고 있어 쉽게 이용할 수 있다는 장점이 있지만 가중치 산출법에 
대한 의견통일이 이루어진 것은 아니다.
(3) 집단의사결정화 문제
 의사결정자가 다수인 경우에는 평가자들의 판단을 어떻게 집중시켜야 하는
가의 문제가 있다. 집단의사결정 문제에 이용할 때 Saaty(1980)는 기하평균을 
이용하면 해결가능하다고 하였지만 체계적으로 논증되지 않았고 기하평균도 여
러 방법들 중의 한 가지 방법일 뿐이다.
(4) 계층의 깊이(수준의 수)와 넓이(요소의 수)
 고려가능한 의사결정 대안들의 수가 제한적이고 수준의 수는 3-7개만이 고려
된다. 대안과 수준의 수가 증가한다면 투입자료는 기하급수적으로 증가하게 되
어 계산이 상당히 복잡해 질 것이다. 따라서 실제로 고려되는 수준의 상세 정도
3) AHP분석에 이용되는 대표적인 상용 소프트웨어로는 Decision Support Software(Pittburg, PA)에서 1991
년 제작한 Expert Choice와 Sygenex, Inc.(Redmond, WA)에서 1989년 제작한 Criterium이 있다.
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와 요소의 수는 제한적 일수 밖에 없다.
(5) 조작
 AHP분석결과가 의사결정자의 의도대로 조작될 수 있다. 개개의 선호들이 궁
극적인 선호로 집적되는 AHP의 과정을 의사결정자가 사전에 파악하고서 최종결
과를 조작하려 한다면 이를 막을 수 없다. 의사결정이 의미를 갖기 위해서는 의
사결정자의 진실성이 절대적으로 요구된다.
(6) 의사결정자들 간의 차이 제거
 AHP는 의사결정이 절대적으로 필요한 경우에는 적당하지만 논쟁의 본질을 더 
잘 이해하는데 필수적인 역할을 하는 프로파일의 차이를 제거하기 때문에 갈등
자체의 분석에 유용하지 못하다(Zahedi, 1986; Hamalainen, 1990).
3) AHP비판에 대한 반론
AHP에 대한 비판에도 불구하고 AHP를 이용하여 실제 의사결정문제를 성공적으
로 해결한 연구들이 계속 발표되고 있으며 그 적용범위도 점차 넓어지고 있다. 
이는 의사결정을 수행하여야 하는 제약요인하에서 AHP가 다른 의사결정기법에 
있어 적용상 이점을 갖고 있다는 것을 반증하는 것이며 또한, AHP에 대한 비판에 
대한 반론도 충분하다.
(1) 계층화 과정
 이것은 AHP에 대한 비판이 아니라 계층적 구조 자체에 대한 비판이다. 그러
나 의사결정문제에 있어서 계층화 과정은 문제 해결에 접근하는 기본적인 방법
의 하나로서, 휴리스틱한 접근과 병행하여 널리 사용되고 있는 방법이다. 또한, 
계층화 과정에서 발생할 수 있는 문제점은 다른 의사결정과정에서도 동일하게 
발생할 수 있다. 따라서, 계층화의 문제점에 대한 비판은 AHP가 갖고 있는 핵심
적인 문제점이라고 보기는 어렵다.
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(2) 가중치 산출법
가중치 산출의 문제는 AHP에 관한 이론적 논의들을 통해서 광범위하게 논의되
어 왔다.(Saaty, 1996). 비선형적 관계를 갖는 특수한 문제들을 제외하고는 선
형적 관계를 갖는 각 계층의 구성요소들을 고유치를 이용하여 가중치를 산정하
는 방식은 요인분석(factor analysis)을 비롯하여 최근에는 오차(noise)를 통
제하는 기법으로 널리 활용되어지고 있다.4)
(3) 집단의사결정 문제
 AHP에서 개인별 의사결정 결과를 집단수준으로 통합(aggregate)하는 문제에 
대한 명확한 기준이 존재하고 있지 않은 것은 사실이다. 그러나 이는 AHP에 한정
된 문제가 아니라, 의사결정분야 연구의 전반적인 쟁점사항이자 개선하여야할 
분야이다. AHP기법이 유일한 결과를 확정적(deterministic)으로 제시하는 방법
이라기보다는 의사결정지원(decision support)의 기능을 수행한다는 점에서 다
른 다기준분석 방안들도 공통적으로 갖고 있는 한계점이라고 할 것이다.
(4) 계층의 깊이(수준의 수)와 넓이(요소의 수)
 정보이론(information theory)에서 제시하고 있듯 복잡한 문제에 대해 가장 
유용한 문제해결 알고리즘(problem solving algorithm)은 MDL(Minimum 
Description Length)를 만족해야 한다.5)
(5)  조작 
 의사결정자의 자의적 조작의 가능성은 모든 의사결정기법의 공통된 문제이
다. 이를 통제할 수 있는 방안으로는 의사결정자의 성향을 분석함으로써 조작행
위가 존재하는지 여부, 만약 존재한다면 어떠한 방식으로 이루어지고 있는지를 
확인하여 이를 통제할 수 있다. 
4) Flake, Gary William(1999), The Computational Beauty of Nature, The MIT Press. pp. 209-211 에서는 고유
치와 고유벡터가 비선형 시스템의 오차를 통제하는 유용한 방안임을 보여주고 있다.
5) Ballard, Dana H.(1997), An Introduction to Natural Computation, The MIT Press. pp. 29-50.
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(6)  의사결정자들간의 갈등제거 
 의사결정기법은 의사결정을 위한 것이지 갈등 자체의 분석을 위한 것은 아니
다.  이러한 AHP기법에 대한 비판과 반론을 종합하면 아래의 <표 3-1>과 같다. 
<표 3-1> AHP에 대한 비판과 반론
비판 반론
◦부적절한 계층화의 위험성 
AHP에 대한 비판이 아니라 계층적 구조 자체
에 대한 비판이며 문제정의 단계에서 발생하는 
의사결정과정의 공통문제
◦가중치 산출에 대한 통일된
  견해 없음
비선형적 관계를 갖는 특수한 문제를 제외 하
고는 고유치를 이용한 산정방법이 널리 사용됨 
◦집단의사결정문제에 적용하는  
  문제
의사결정분야의 전반적인 쟁점사항이며 의사
결정지원 기능
◦수준의 수와 평가항목의 제한
복잡도에 비례하여 계층수를 증가를 시키는 방
식이 오히려 바람직하지 않을 수 있음
◦의사결정자의 의도대로 조작될
  수 있음
모든 의사결정기법의 공통된 문제 
◦의사결정자들간 차이를 제거
  하지 못함
의사결정기법은 의사결정을 위한 것이지 갈등 
자체의 분석을 위한 것은 아님
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앞에서 살펴본 바와 같이 AHP는 정량적 요소와 정성적 요소의 통합적인 고려
가 가능하다는 장점 외에도 다른 많은 장점을 가지고 있다. 특히 수송물류결절
점 평가의 경우 인프라용량, 연결성 등 정량적 요소의 항목 이외에도 제도, 정보
화 등 정성적인 요소에 대한 평가가 필요하며 정성적 요소가 더 중요한 평가요인
인 경우도 많이 있다. AHP는 이 두 가지를 체계적으로 동시에 고려하며 합리적으
로 비교, 통합할 수 있는 방법이다. 따라서 본 연구에서는 AHP를 이용하여 수송
물류결절점 평가를 위한 방법론 정립을 시도하여 보기로 한다.
연구방법론으로서 기타 추가적인 AHP의 장점을 보면 AHP를 활용하여 의사결정
하는 과정에서 의사결정자의 논리적 일관성의 유지 여부를 확인할 수 있도록 지
원하는 장점이 있다. 이를 통해서 수송물류결절점의 선정이라는 정책적 대안에 
대해 AHP에서 이용하고 있는 고유치계산 방법을 수행하는 과정에서 산출되는 비
일관성지수(Inconsistency Index)를 통해 의사결정자의 논리적 일관성 유지여
부와 개선을 위한 기준을 제시할 수 있다.
또한 의사결정 참가자의 의견을 통합하여 집단의사결정을 도출할 수 있다. 일
반적으로 정책결정에 있어서 통상적으로 다수 의견을 취하거나 평균을 내어 결
정을 하게 되지만 이 경우 소수의 의견이 완전히 무시되거나 정책결정 참여자의 
정확한 요소별 또는 대안별 선호도 차이의 반영이 불가능하다. AHP를 이용함으
로써 각자의 요소별 대안별 선호도의 차이를 100% 반영할 수 있게 되어 보다 합
리적이고 일관성 있는 집단의사결정의 결과가 나오게 된다.
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AHP를 활용한 수송물류결절점 
평가모형 구축
1. AHP에 의한 수송물류결절점 평가모형 설계
1) 평가기준 작성의 기본방향
2001년 「국가물류기본계획」 수립 시 수송물류결절점에 대한 객관적 평가를 
바탕으로 계획이 수립되지 않았기 때문에 각 수송물류결절점에 대한 기능정의는 
미흡한 실정이다. 그리하여 본 연구는 향후 물류관련 계획 수립 및 보완시 각 
물류결절점에 대한 평가를 선행하여 각 결절점에 대한 기능정의의 기초로 활용
될 수 있을 것이다. 따라서 본 평가의 기본방향은 「국가물류기본계획」의 목표
와 각 물류관련 연구에서의 문제점으로 지적된 사항들을 고려하여 21세기 동북
아의 지속가능한 물류계획에 초점을 둔다. 그리고 「국가물류기본계획」내의 
물류비전을 실천하기 위한 세부내용을 설정하고 계획목표를 달성하기 위한 지표
를 설정하였다. 본 연구에서는 계획목표로 세운 지표와 세부내용을 참고하여 수
송물류결절점의 평가를 위한 기본방향을 설정하였다.
아래 <표 4-1>은 「국가물류기본계획」상 물류 비전의 세부내용이다. 
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<표 4-1 > 물류비전 세부내용
주  제 내  용
세계를 연결하는 글로벌 
물류(Global Logistics)
◦ 동북아․동남아 지역의 물류Hub 구축
◦ 북미․유럽과의 국제교역에 있어 동북아의 물류
관문으로서의 위상 확립.
고품격 고객맞춤서비스 
물류(Custom-made Logistics)
◦ 기업 간 전략적 제휴를 통한 고품격의 토탈 물류
서비스의 제공
◦ 고객의 요구에 따라 신속히 변화하는 화주 만족
형 서비스 제공
이음새 없이 매끄러운 흐름 
물류(Seamless Logistics)
◦ 소량 ․ 다빈도의 물류수요에 대응
◦ 복합일관수송에 의한 고밀도의 수송체계 구현
인터넷기반의 가상공간 물류 
(Cyber Logistics)
◦ 전자상거래시대에 대비한 물류정보화․표준화․
공동화를 추진
◦ 물류거래․정보제공 등 One Stop Service 제공
시장경제원리에 충실한 개방 
물류(Open Logistics)
◦ 기업환경의 글로벌에 발맞춘 개방적 제도 마련
◦ 국제감각을 지닌 물류인력의 전문화 
환경친화․안전지향적 
녹색물류 
(Green Logistics)
◦ 안전한 화물운송을 위한 인간중심의 물류시스템 
구축 
◦ 환경친화형 물류기술의 개발
출처: 국가물류기본계획, 2002, 건설교통부.
물류비전의 세부내용을 지침으로 하여 본 연구의 평가방향을 아래와 같이 네 
가지로 설정하였다. 
첫째, 물류의 물리적 측면과 비물리적 측면을 동시에 고려한다. 둘째, 시장경
제원리에 충실한 수송물류결절점을 지양한다. 셋째, 글로벌 물류에 경쟁력을 갖
추도록 산업환경을 조성한다. 넷째, 물류기술의 지속적인 발전을 고려한다. 이
상과 같은 기본방향을 설정하고 이에 적합한 평가항목을 선정하였다.
아래 <표4-2>는 국가물류계획의 목표를 달성하기 위한 세부항목에 대한 목표
치이다. 본 연구에서 위의 세부목표치에 대하여 각 평가항목에서 다룰 수 있도
록 참고하였다.
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<표 4-2 > 지표로 본 계획목표
   구            분 1997(A) 2010(B) 2020(C)
◦ 물동량(백만톤) 3,019 5,178 7,486
◦ 물동량(10억톤․km) 4,312 7,090 10,076
◦ 물류시설규모(천평) 2,394 4,410 6,000
◦ 철도의 지역간 수송분담율(%)(톤․km) 14.2 15.5 20.3
◦ 해운의 지역간 수송분담율(%) (톤․km) 35.8 36.0 38.1
◦ 컨테이너 환적물동량(TEU) 1,172 4,714 12,146
◦ GDP대비 물류비(%) 16.5(‘98) 12.5 10.0
◦ 표준 파렛트 보급율(%) 16.8 30 60
◦ 물류업무의 전산화(%) 16.6 50 70
◦ 물류바코드이용(%) 17.6 60 90
◦ 물류 EDI이용(%) 37.9 70 90
◦ 제3자물류 적용 비중(%) - 50 70
◦ 입출항 서류수 간소화 16 5 1
◦ 물류공동화(%) 9.6 20 50
◦ 화물자동차 공차거리율(%) 38.9 20 10
 출처: 국가물류기본계획, 2002, 건설교통부.
2) 평가항목 구성의 개요
연계성을 고려한 수송물류결절점의 평가항목은 각 결절점의 물리적 환경과 비
물리적 여건 등에 대한 특성을 부문별로 나눈 것으로 평가를 위한 점수화의 기초
단위가 된다. 따라서 평가항목을 어떻게 정할 것인가 하는 점은 평가에 있어서 
무엇보다 중요한 사항이다. 
우선 평가항목을 구성하는 방식을 검토해 볼 필요가 있다. 평가항목의 구성은 
계층적 위계가 없는 경우와 계층적 위계를 가진 경우로 나눌 수 있다. 평가항목
을 계층 구분이 없을 경우 각각의 항목을 구성하여 이를 점수화하여 합산함으로
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서 평가가 이루어 질수도 있다. 그러나 계층적 위계가 존재할 경우 기본평가항
목 내에 세부평가항목이 존재하며 세부평가항목 내에 더욱 하위의 세부평가항목
이 존재할 수 있다. 이렇게 복잡한 계층적 위계를 설정하는 이유는 하나의 계층
으로만 평가했을 경우 객관적 평가가 가능한 정량화 및 비교평가가 매우 어렵기 
때문이다. 
평가항목 구성에 있어 계층적 위계의 설정은 이러한 장점을 갖는다. 본 연구
에서는 3단계 위계의 평가항목을 구성하였다. 계층위계가 3단계가 될 경우 각 
항목에 대해 더욱 세밀한 비교평가가 가능하다는 장점이 있다. 위 연구는 수송
물류결절점에 대한 평가항목을 고안해내는 것이기 때문에 세부항목에 대한 평가
가 되어야 하므로 3단계 위계가 적당하다고 판단되었다.
<표 4-3> 평가항목 구성방법의 장단점
구분 계층구분없음 2단계 계층 3단계 계층
장점
․평가가 간단명료함
․평가과정 및 결과에
  대한 이해가 용이
․추상적 항목과 구체적
  항목간의 비교평가 가능
․다양하고 체계적인 평가
  가능
․평가계층을 고려 다양한 
  의견수렴이 가능
․더욱 세분화된 평가
  항목을 설정할 수 
  있음
단점
․서로 다른 차원의 항
  목이 동일한 조건으로 
  비교될 가능성이 있음
․후보지에 대한 다면
  적, 다각적 측면의 비
  교 곤란
․1단계보다 평가가 다소 
  복잡해짐
․평가항목의 위계와
  가중치 설정이 복잡
  해짐
3) 기존 연구를 통한 기준요소의 검토
수송물류결절점의 평가항목을 선정하기 위해 기본적으로 「국가물류기본계
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획」과 기존 물류관련 정책연구를 기반으로 하여 기존연구를 고찰하였다. 먼저 
국가물류기본계획에서 수송물류결절점이 갖추어야 할 기초적인 조건을 살펴보
자. 위 조건은 「국가물류기본계획」에서 설정한 5대 목표를 기준으로 하였는데 
「국가물류기본계획」의 5대 목표는 다음과 같다.
<그림 4-1> 국가물류기본계획의 목표
<국가물류기본계획의 5대 목표>
 ● 물류강국을 지향하는 물류 간선네트워크의 구축
● 물류부문의 하드웨어와 소프트웨어의 유기적 조화를 위한
물류기술의 고도화
● 물류산업의 체질개선을 통한 국제경쟁력 강화
● 안전과 환경을 고려한 환경친화형 물류환경의 조성
 ● 세계를 지향하는 국제 물류네트워크의 구축  
위를 토대로 평가항목의 기본구성을 설정하였다. 물류간선네트워크의 구축은 
인프라의 구축으로 설정하였고 물류부분의 하드웨어와 소프트웨어의 유기적 조
화는 물류 연결성과 물류 정보연결성이라는 항목으로, 물류산업의 체질개선과 
물류환경의 조성은 물류산업환경으로 구분하여 설정하였다. 국제물류네트워크
의 구축은 물류산업환경에 포함시켰다.
수송물류결절점 평가에 관련된 기존 연구는 아직 미흡한 상황이다. 따라서 수
송물류정책 및 계획에 관한 연구를 중심으로 하여 평가의 기준을 도출하고자 한
다.       
먼저 교통개발연구원(1998) 연구에서 물류체계의 구성요소를 물류시설, 물류
정보, 물류운영으로 구분하여 세요소의 연계 개발의 중요성을 언급하였다. 그리
고 하헌구 ․ 이경미․이재민(2003) 연구에서 물류비 결정요인을 1) 연계수송의 정
도, 2) 물류산업설비 및 사회간접자본 정비수준, 3) 수송체계의 다양성과 균형
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성, 4) 물류 전문인력의 확보수준이라고 밝혔다. 
물류거점의 성공요인에 대한 기존연구는 이문식(2004), 진형인(2002), 이성
우(2000), 길광수(2001), 고용기(2000), 하헌구 외(2002), 엄태훈(2002) 등의 
연구가 있다. 이 연구들은 모두 장래 한국이 물류거점으로서 성장하기 위해 갖
추어야 할 점들에 대하여 언급하고 있다. 여기서 언급한 점이 모두 현 국내물류
의 문제점을 보완하고 장래 바람직한 방향을 설정하고 있다. 
국제물류거점의 성공요인에 대한 기존연구를 정리하면 <표 4-4>와 같다.
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<표 4-4> 국제물류거점의 성공요인에 대한 기존연구
연구자 내용
진형인
(2002)
․하드웨어적 측면: 공항만 및 물류시설, 연계교통망 등 우수한 인프라구축.
․소프트웨어측면 : 효율적인 물류지원체계, 정치․사회․경제적 안정성, 국제지향성, 
  해외투자기업에 대한 편리한 경영환경, 관세자유지역.
이문식
(2004)
․해운, 항공, 육운 등 각 운송수단의 연계를 위한 인프라 구축, 배후에 대규모의 생산 또
  는 소비기지가 위치, 매우 효율적인 수송, 유통, 창고 등 물류 관련 시설과 서비스가 인
  근구비, 정부의 물류관련 지원대책, 전문적 지식과 경험을 가진 전문회사와 인적자원, 
  물류관련 인력양성제도, 노사갈등관리.
이성우
(2000)
․인프라측면 :항만, 공항, 도로, 철도, 내륙수로 등이 상호 연계된 우수한 물류시설의 
  보유.
․ 제도적 측면 : 관세 등 유관 관련법 체계와 관세, 세관당국의 비즈니스 마인드, 유연한
   관제제도 등 적극적인 정부지원체계
․ 인적 측면 : 전문인력 보유.
․ 사회적 측면 : 높은 생산성, 적정한 임금상승률, 낮은 물가 상승률 등의 정치 경제 사회
   전반에 걸쳐 안정적 , 향후 수요에 대한 대비.
길광수
(2001)
․ 종합적인 마스터플랜 수립.
․ 정부차원의 추진기구, 제도.
․ 물류중심기지 건설에 필요한 하드웨어와 소프트웨어간의 유기적인 연계체계.
․ 다양한 문화형성.
고용기
(2000)
․ 해운, 철도, 공로, 항공 등 일괄수송체계 추구.
․ 항만과 물류간선 네트워크의 구축.
․ 각 지역별로 부족한 물류거점시설 확보.
․ 물류정보, 물류표준, 물류기술 등 지식물류체계 구현 필요.
․ 조직 및 인력의 전문화와 국제화.
하헌구
(2002)
․ 외국인직접투자류치를 위한 유연한 서비스.
․ 지정학적 위치 및 시장접근성.
․ 선진물류업체의 존재.
엄태훈
(2002)
 ․낮은 진입비용, 노사화합 및 산업평화, 물류관련 정보공유 체계구축, 물류항만, 공항
   및 복합운송시설기반, 비즈니스 지향적 정부 및 정부관료, 숙련인력 및 노동의 질, 선
   진물류업체 존재 및 물류비수준, 시장규모 및 지역의 성장잠재력, 유연한 관련 법제도 
   및 행정제도 개선, 저렴한 생활비, 외국인에 적합한 생활여건, 정치적 안정성, 지정학
   적 위치, 교통의 연계성, 시장접근성.
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위에서 언급한 물류거점의 성공요인과 국가물류기본계획을 중심으로 <표 
4-5>에서와 같이 이문식(2004)은 크게 6가지 측면으로 구분하였다. 
<표 4-5> 성공요인 분류
구분 세부내용
지리적 측면 ․ 시장규모 및 지역의 성장잠재력, 교통의 연계성 및 시장 접근성.
법제도적측면
․ 유연한 관련 법제도 및 행정제도 개선, 비즈니스 지향적 정부 및 
   정부관료.
하드웨어․소프트
웨어 측면
․ 물류관련 항만, 공항 및 복합운송 기반시설, 물류관련 정보공유체
   계 구축.
휴먼웨어측면 ․ 노사화합, 산업평화, 숙련인력 및 노동의 질.
환경적 측면 ․ 정치적 안정성, 외국인에 적합한 생활여건.
비용 측면
․ 선진물류업체 존재, 물류비수준, 낮은 진입지용(지가, 임대료, 
   생활비)
기존의 연구들을 정리해 본 결과 수송물류결절점으로서 갖추어야 할 기준을 
정리해 보면 크게 하드웨어 측면과 소프트웨어 측면으로 구분할 수 있을 것이
다. 하드웨어 측면에서는 물류시설, 지리적 측면이 포함될 것이고 소프트웨어 
측면은 법제도적, 휴먼웨어, 환경적, 비용적 측면을 모두 포함할 수 있을 것이
다. 본 연구에서는 수송물류결절점의 평가기준의 대분류를 물리적측면과 비물
리적 측면으로 구분하고자 한다.
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2. 수송물류결절점 평가항목의 구성
1) 평가항목의 선정 및 주요내용
(1) 평가항목의 구성
기존 연구 및 「국가물류기본계획」을 바탕으로 하여 평가항목의 기본구성을 
설정하였다. 물류간선네트워크의 구축은 인프라의 구축으로 설정하였고 물류부
분의 하드웨어와 소프트웨어의 유기적 조화는 물류 연결성과 물류 정보연결성이
라는 항목으로, 물류산업의 체질개선과 물류환경의 조성은 물류산업환경으로 
구분하여 설정하였다. 국제물류네트워크의 구축은 물류산업환경에 포함시켰다.
이상의 과정을 거쳐 최종적으로 선정된 평가항목의 내용은 다음의 4가지이다.
① 물류인프라용량
현재 국내의 물류관련 인프라는 도로, 철도, 항만, 공항으로 구분할 수 있다. 
국내 물류는 주로 도로와 철도가 담당을 하고 국제물류는 항만과 공항이 담당하
고 있다. 그러나 현재 물류관련 인프라의 부족으로 증가하는 물동량을 원활히 
처리하지 못하고 있는 실정이다. 도로혼잡구간이 1986년 262km에서 1997년 
4,323km로 증가하였으며 철도 역시 1994부터 주요 간선철도가 한계용량에 도달
하였다. 항만적체증가도 1986년 43백만 톤에서 1997년 167백만 톤으로 증가하였
으며, 공항의 경우 화물터미널 부족으로 계류장에 화물을 야적하는 상황이다. 
이러한 국내 물류여건을 반영하여 수송물류결절점을 평가할 때 각 도로, 철도, 
항만, 공항의 인프라용량이 평가의 기준이 되어야 하고 또한 장래의 물류용량을 
수용할 수 있는 확장부지의 여부도 중요한 평가항목이 될 것이다.
② 물류연결성
물류관련 문제점으로 거론되고 있는 것 중 하나가 바로 연계수송체계가 미흡
하다는 것이다. 국제물류가 국내물류로 연결되는 수송체계 뿐 아니라 국내 물류
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에서도 철도에서 도로로, 도로에서 항만으로, 항만에서 공항으로, 각각의 수송
수단에서 타 수단으로의 연계가 미흡한 실정이다. 따라서 수송물류결절점을 평
가함에 있어서 수송수단간 연결성을 평가하는 것은 매우 중요하다 할 수 있다. 
물류의 연결성은 각 수송수단간 물리적 연결이 잘 되어 있는지, 수송수단간 물
리적 연결이 되어 있다면 그 기능적 연결을 측정할 수 있는 배송간격이 또한 평
가되어야 한다. 또한 물류는 전후방 연계가 중요하여 후방의 배후도시 및 산업
단지와의 연계가 잘 되어 있는지, 물류관련산업체가 집적이 되어있어서 서비스
가 용이한지, 각 결절점내에서 다른 수송수단으로 환적 되는 경우 서비스가 용
이한지에 대한 평가를 해야 한다.
③ 물류정보연결성
물류정보연결성은 각 결절점간 물류정보가 어느 정도 교류가 되는지, 물류시
설들이 표준화가 되어 있어 각 결절점간에 물자가 이동할 때 불편함이 없는지에 
대해 측정한다. 물류의 세계화를 위해서는 각 수송결절점간 물류의 통관절차나 
물류모듈이 표준화 및 정보화가 되어 있어야 원활한 수송이 가능하다. 따라서 
세계적인 물류 결절점이 되기 위해서는 물류정보의 연결성이 무엇보다 중요하
다.
④ 물류산업환경
수송물류결절점은 도시를 기준으로 설정되었기 때문에 각 도시를 기준으로 했
을 때 그 지역의 물류산업환경이 물류기업들에게 적합한 것인지에 대한 평가가 
포함되어야 한다. 이제는 하나의 기업만으로는 성장하기 힘들고 유사업종들이 
집적하여 시너지효과를 창출할 수 있는 환경을 조성해야만 지속가능한 산업발전
을 이룰 수 있다. 따라서 수송물류결절점인 각 도시에서도 물류산업이 지속가능
하도록 물류인력, 연구기관, 비용측면, 물동량(수요) 에 대한 측면에서의 평가
가 선행되어야 한다. 물류에 대한 수요가 충분하지 못하면 결절점으로서의 경쟁
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력은 낮은 수 밖에 없을 것이고 수요가 충분하다 하더라도 인력, 연구기관이 지
속적으로 혁신환경을 조성하지 못한다면 지속가능하지 못할 것이다.
또한 경제적인 측면에서 보았을 때 물류비용이 다른 결절점과 비교하여 경쟁
력을 가지지 못하면 결절점은 쇠퇴할 것이다. 이는 동북아의 다른 경쟁국의 항
만이나 공항에서 물류비용의 저감책을 우선적으로 시행하고 있는 것에서도 알 
수 있다. 따라서 물류산업환경은 물류 결절점을 평가하는데 있어서 하나의 중간 
평가항목으로서 중요하다고 판단된다. 
 이상의 평가항목의 내용을 요약하면 아래 <그림 4-2>와 같다. 
2) 세부평가항목의 구성
세부평가항목은 각 기본평가항목을 구성하는 세부사항에 대한 항목이라고 할 
수 있다. “물류인프라용량” 항목의 경우 인프라용량을 대표하고 구체화시킬 
<그림 4-2 > 평가항목
목표 대항목Level 1
중항목
Level 2
소항목
Level 3
수송물류
결절점
기능평가
물리적
측면
비물리적
측면
물류인프라용량
물류연결성
물류산업환경
물류정보연결성
-물류관련 철도, 도로, 항만, 공항 등의 용량이
어느 정도의 수준인가
- 미래 물동량 증가시 확장 가능성
-수송수단간 연결 및 환경용이성
-물류결절점과 공급 및 수요지역과의 연결
-복합수단간 물류연결속도
-각 결절점내, 결절점간 물류관련 정보 공유 정도
-정보화를 위한 설비측면의 표준화 및 통합화
-물류산업을 위한 기업환경 조성 정도
-각 결절점의 물류산업에 대한 향후 전망
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수 있는 방안들을 세부평가항목으로 설정하였다. 이 세부평가항목은 기본평가
항목에 비하여 더욱 전문적이고 구체적인 내용을 담는 것을 원칙으로 하였다. 
세부평가항목의 구성은 관련 연구에서 제시되고 있는 세부평가항목에 대한 목
록을 작성하여 이를 검증하는 귀납적 방식과 기본평가항목의 내용으로부터 유추
하는 연역적 방식을 함께 사용하였다. 
위에서 설명한 과정을 통하여 기본평가항목별로 5~9개씩 세부평가항목이 결
정되었으며, <표 4-6>은 그 주요내용을 정리한 것이다.
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<표 4-6> 세부평가항목의 주요내용
제2위계 
평가항목
제3위계 평가항목 주요내용
물류
인프라용량
1. 철도인프라용량
2. 도로인프라용량
3. 항만인프라용량
4. 공항인프라용량
5. 인프라수용총용량
6. 부지확장 용이성
․물류관련 인프라 수준이 수단별
  로 어느 정도 구축되어 있는지 여부
․수송물류결절점으로서 통합적인 
  결절점으로서의 기능이 가능한지 
  여부
․용량면에서 지속가능한 수송물류
  결절점인지 여부
물류
연결성
1. 철도와의 연결성
2. 도로와의 연결성
3. 항만과의 연결성
4. 공항과의 연결성
5. 다양한 수단간 연결성
6. 결절점내 타수단간 환적용이성
7. 물류관련서비스 이용용이성
8. 수송서비스 배송간격
9. 산업단지 및 배후도시 연결성
․각 수단간 연결성의 정도
․모든 수송수단의 연결이 용이한
  지의 여부
․수단간 물리적 연결에서 어느 정
  도 기능적으로 효율적으로 연결
  이 되어 있는지 여부
․수송수단간 연결 뿐 아니라 물류
  공급지와의 연결여부
물류
정보연결성
1. 통합물류정보시스템 구축정도
2. 타결절점과의 정보연결
3. 물류모듈의 표준화
4. 물류시설의 기계화․ 자동화
5. 물류통관절차의 표준화
․정보화시대에 맞는 수송물류결절
  점으로서 평가
․세계적 수준에 맞는지 여부
물류
산업환경
1. 물류인력 수급용이
2. 물류관련 R&D 활용용이성
3. 편리한 행정서비스
4. 물류시설이용료(환적)
5. 장래물류 이용수요전망(국외)
6. 장래물류이용수요전망(국내)
․물류산업환경의 기본여건의 구비 
  여부
․물류산업수요전망과의 부합여부
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3) 수송물류결절점 평가구조도 작성 
위에서 설명한 제1위계에서 제3위계까지의 평가항목을 선정하여 작성한 평가
구조도는 아래 <그림 4-3>과 같다. 
<그림 4-3> 수송물류결절점 평가구조도
HARDWARE측면
SOFTWARE측면
물류인프라
용량
물류연결성
물류산업환경
물류정보
연결성
연결성을고려한
수송물류결절점
기능평가
연결성을고려한
수송물류결절점
기능평가
철도인프라용량
도로인프라용량
항만인프라용량
공항인프라용량
인프라수용총용량
철도와의연결성
도로와의연결성
항만과의연결성
공항과의연결성
다양한수단간연결성
부지확장용이성
결절점내타수단환적용이성
물류관련서비스이용용이성
수송서비스배송간격
산업단지및배후도시연결성
통합물류정보시스템구축정도
타결절점과의정보연결
물류모듈의표준화
물류시설의기계화. 자동화
물류통관절차의표준화
물류인력수급용이성
물류관련R&D 활용용이성
편리한행정서비스
물류시설이용료(환적)
장래물류이용수요전망(국외)
장래물류이용수요전망(국내)
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3. 가중치 설정
1) 가중치 설정의 개요
가중치는 기본평가항목과 세부평가항목으로 나누어 계층적으로 부여하고 이
를 종합하도록 하였다. 기본평가항목에 대해서는 기본평가항목 간에 중요도를 
비교하여 가중치를 부여하며, 세부평가항목은 하나의 기본평가항목 내에 묶여 
있는 세부평가항목 간의 중요도를 비교하여 가중치를 설정하였다. 기본평가항
목은 물류관련 학계 전문가를 대상으로 설문조사를 실시하여 가중치를 부여하였
다. 
가중치 설정에는 일반적으로 널리 사용되는 분석적계층화기법(AHP: Analytic 
Hierarchy Process)을 활용한다. 
2) 가중치 산정수식
(1) 의사결정요소들의 상대적 가중치 수식
이 단계에서는 계층의 최상위에 있는 평가목적을 달성하기 위하여 최하위에 
있는 평가점의 우선순위를 결정하는 종합중요도벡터를 산출하는데 이는 앞에서 
언급한 제3위계에서 구한 각 계층에서의 가중치를 종합함으로서 가능하다. 구체
적으로 최상위 계층에 대하여 k번째의 하위계층에 있는 대안들의 종합중요도는 
다음과 같다. 
 C〔1,k〕 = ∏ ∑
k
i= 2 B i                               (4-1)
여기서  C〔1,k〕: 첫 번째 계층에 대한 k 번째 계층요소의 종합가중치
B i : 추정된 w벡터를 구성하는 행을 포함하는 n i- 1․n i 행렬
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n i : i번째 계층의 요소
만약 전체 계층이 세 개의 계층레벨로 구성되었다면, 최상위 계층에 대하여 
최하위 계층에 있는 대안들의 종합중요도는  C〔1,3〕으로 표시하고, 이는 두 
번째 계층을 기준으로 세 번째 계층의 항목 간 가중치 행렬 B3와 첫 번째 계층을 
기준으로 하여 두 번째 계층의 항목 간 가중치행렬 B2를 곱하여 구한다. 이렇게 
구한 종합 중요도는 궁극적으로 평가대상이 되는 대안들의 점수를 나타내며, 이
를 통하여 대안의 우선순위를 결정하게 된다. 전체 계층의 종합중요도를 최하위 
계층에 대한 직계 상위계층의 가중치 행렬에 그 상위계층에서 구한 가중치 행렬
을 곱하고 이 과정을 상위계층으로 반복하여 구하는 방법은 논란의 여지가 없이 
인정되고 있다. 단지 종합중요도 추출 영역에서 문제가 되는 것은 다수 평가자
의 평가값에 대한 통합문제이다.
(2) 최종대안의 선정수식
AHP는 서로 다른 판단기준과 속성으로 구성된 의사결정 문제를 해결하기 위한 
과정이다. 일반적으로 다기준 의사결정 MCDM(Multi-criterion Decision 
Making)은 다음과 같이 표현할 수 있다
maximize ( [u i (a),.....,uN(a)/a∈A])                  (4-2)
 A: action space
u : A→R N criterion function differentiating the possible actions
만일 평가기준에 근거한 M개의 평가점이 있고 이에 대한 평가기준이 N개라고 
한다면 평가행렬, E(n, m)는 각 성분의 값이 un(am)인 행렬로 나타낼 수 있다. 
이 때 평가행렬의 성분은 언어나 서수 혹은 기수들의 기준값으로 표시되며, 이 
평가행렬은 객관적․ 정량적, 정성적 판단과 선택이 가능하도록 payoff matrix 로 
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변환되어야 하며 이 결과에 따라 평가하고자 하는 대상의 점수를 도출할 수 있
다. 
계층적 의사결정기법에는 여러 가지가 있으나 단순가중치법은 가장 널리 알려
지고 흔히 쓰이는 의사결정방법이다. 이 모형에서는 의사결정자가 각 요소에 대
한 상대적인 가중치를 제공하여야 하며, 요소들 간의 평가치가 요소변환과 정규
화을 통하여 비교 가능하도록 변환되어야 한다. 각 요소의 상대적인 가중치가 
W = ｛ w i｝, I= 1, ...N 으로 주어졌다면, 가장 선호도가 높은 대안 a *는 
다음과 같다.
a*=｛a i｜max
∑
N
j=1
w ju ij(a i)
∑
N
j=1
w j
｝
                      (4-3)
여기서 u ij(a i )는 대안 a i가 요소 j에서 기수로 나타난 비교 가능한 기준에
서의 평가치(rated value)이다. 보통 ∑
N
j=1
w i = 1 이 되도록 가중치는 정규화 한다.
3) 일관성 지수(Consistency index) 측정
계층화분석과정에서는 일관성 비율을 측정하여 판단의 질을 검사하게 된다. 
인간의 판단을 기초로 한 이원비교는 완벽한 일관성을 갖출 수는 없지만 판단의 
일관된 정도를 측정하여 허용수준과 비교해서 판단의 질을 평가할 수 있다. 
문제는 어느 정도의 비일관성(inconsistency)이 올바른 의사결정을 위해 허
용될 수 있냐는 것이다. 일반적으로 계층화 분석과정의 일관성 비율이 0.1을 초
과하면 의사결정자의 이원비교는 일관선이 결여된 것으로 판단하고 자료를 수정
할 필요가 있다. 일관성 비율이 0.1이하가 되면 판단의 일관성이 있는 것으로 
보고 유도된 가중치가 의미 있는 것으로 판단하게 된다. 본 연구에서도 각 설문 
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응답자에 대한 일관성지수를 도출하여 안정성 검사를 하게 된다. 
4) 민감도 분석
민감도분석이란 평가기준에 대한 점수와 가중치부여에 존재하는 오차가 최종
점수결과에 미치는 영향력을 측정하는 것이다. 민감도 분석에서 가장 중요하게 
고려하는 요소는 평가기준에 대한 가중치이다. 그 이유는 가중치는 의사결정자
의 주관적 판단에 의한 결과이며, 평가기준들에 대한 가중치 차이는 서로 다른 
관점과 인식에 의한 것이므로 최종 결절점의 평가에 상당한 갈등을 야기 시킬 
수 있기 때문이다. 민감도 분석의 핵심은 가중치의 작은 변화가 추출된 결절점
의 순위의 변화에 어떠한 영향을 주는가에 대한 민감도를 측정하는 것이다. 즉 
가중치를 달리 부여할 경우 추출된 결절점들의 순위에 어떠한 변화를 가져오는
가를 조사하는 것이다. 
만일 사례 결절점들의 순위가 가중치의 작은 변화에 영향을 받지 않는다면 가
중치의 오차가 크게 문제시되지 않지만, 반면에 결절점의 순위가 하나 이상의 
가중치 변화에 민감하게 반응할 경우 가중치 부여에 있어서 보다 세심한 정확성
을 기하여야 하며, 이런 경우 가중치를 부여할 때 반드시 합의된 견해를 도출하
여야 함을 시사해 준다. 
민감도를 실제로 분석하는 경우 모든 평가기준들에 대한 민감도를 분석할 필
요는 없으며, 가중치가 중요하게 부여된 평가기준들을 선택하여 가중치 값의 변
화가 산출결과의 순위에 어떻게 민감하게 반응하는가를 조사한다. 특히 불확실
성이 높고 주관성이 많이 개입된 평가기준의 경우 가중치 값이 변화함에 따라 
결절점의 순위에 어떠한 변화를 가져오는가를 반드시 조사하여야 한다.
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  5
수송물류결절점 평가를 위한 AHP 
적용 및 평가
1. 수송물류결절점 평가 및 해석 
1) 전체 평가항목의 가중치 해석
평가항목에 대한 전문가들의 의견을 수렴하고자 물류 및 도시계획 전공의 전
문가 20명을 대상으로  실시하였고  이 설문조사를 바탕으로 하여 가중치를 설정
하였다. 
설문조사는 2005년 5월 3일 ~ 5월 25일에 실시하였고 설문조사의 결과 가중치 
계산은 AHP 분석 프로그램인 EC2000을 활용하여 분석하였다. 
전체 평가항목에 대한 설문지조사결과 전체적인 신뢰도 값인 CI값은 0.1로 양
호한 것으로 나타났다. 계층적 의사결정 분석에서 일관성 비율을 측정하여 판단
의 질을 검사하게 된다. 인간의 판단을 기초로 한 이원비교는 완벽한 일관성을 
갖출 수는 없지만 판단의 일관된 정도를 측정하여 허용수준과 비교해서 판단의 
질을 평가할 수 있다. 일반적으로 계층적 의사결정분석의 일관성 비율이 0.1을 
초과하면 의사결정자의 이원비교는 일관성이 결여된 것으로 판단하고 자료를 수
정할 필요가 있다. 일관성 비율이 0.1이하가 되면 판단의 일관성이 있는 것으로 
보고 유도된 가중치가 의미 있는 것으로 판단하게 된다.
 
전체평가항목에서 중요한 항목만을 살펴보면 제1위계에서는 물리적 측면이 
비물리적 측면보다 중요하게 나왔다. 물리적 측면의 상대적 중요도는 59.3%, 비
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물리적 측면의 상대적 중요도는 40.7%를 보여 물리적 측면과 비물리적 측면의 
비율이 약 6 :4 정도를 나타낸다. 
   
<그림 5-1> 제1위계의 상대적 중요도 그래프
제2위계 평가항목을 살펴보면 물리적 측면에서는 물류연결성이 물류인프라용
량보다 상대적으로 중요하고, 비물리적 측면에서는 물류정보연결성이 물류산업
환경보다 중요하게 나왔다. 물리적 측면에서 물류연결성이 물류인프라용량보다 
2배가량 중요한 것으로 나왔다. 비물리적 측면에서는 물류정보연결성이 물류산
업환경과 비교하여 6 : 4정도의 비율을 보인다. 
<그림 5-2> 제2위계의 상대적 중요도 값
제3위계를 보면 제2위계에 속하는‘물류연결성’의 하위항목인 ‘다양한 수
단간 연결성’과 ‘산업단지 및 배후도시 연결성’이 상대적으로 중요하게 나타
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났으며, 비물리적 측면의 제3위계에서는 제2위계에 속하는‘물류정보연결성’
의 하위인 ‘통합물류정보시스템구축’과 ‘물류모듈의 표준화’가 다른 항목
에 비해 중요하다고 나타났다. 
<그림 5-3> 전체 구조도에서의 상대적 중요항목
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물류 결절점의 평가기준이 상위 3개항목이 모두 물리적 측면에 대한 평가가 
차지함으로서 전반적으로 물리적 측면의 중요성에 전문가들이 더 많은 비중을 
두는 것으로 나타났다. 그러나 4~9위까지 모두 비물리적 측면에 대한 항목이 차
지함으로서 비물리적 측면에 대한 평가항목 중에서도 “통합물류정보시스템구
축정도”는 평가의 중요 항목이 되어야 함을 나타내고 있다. 
2) 제1위계 평가항목의 가중치 해석
<그림 5-1>에서 보는 바와 같이 제1위계인 물리적 측면과 비물리적 측면의 가
중치 값은 각각 0.593 , 0.407로 물리적 측면이 비물리적 측면보다 상대적으로 
중요한 것으로 나타났다. 이는 현재 국가물류계획상에서 물리적 측면에 대한 투
자가 더 많은 비중을 차지하고 있는 것과 일맥상통하는 결과이고, 당분간 물류
시설에 대한 대규모 투자가 시급한 현실을 반영한 것이라고 해석할 수 있다. 
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3) 제2위계 평가항목의 가중치 해석
제2위계의 평가항목은 물리적 측면에서 물류인프라용량, 물류연결성 항목이 
있고 비물리적 측면에서의 물류산업환경과 물류정보연결성 항목으로 각각 구분
하여 평가하였다. 물리적 측면과 비물리적 측면의 제2위계 평가항목의 상대적 
중요도 측정결과는 아래 <그림 5-4>와 같다.
<그림 5-4> 제2위계 평가항목의 상대적 중요도 그림
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<표 5-1> 제2위계 평가항목 가중치
제1위계 제2위계항목 평가값
물리적 측면
(0.593)
물류인프라용량 0.319
물류연결성 0.681
비물리적 측면
(0.407)
물류정보연결성 0.410
물류산업환경 0.590
앞에서 제1위계항목인 물리적 측면의 중요도는 0.593으로 약 60%의 중요도를 
가지는데 이중에서 물류인프라용량이 31.9%, 물류연결성이 68.1%로 나타났다. 
물류 결절점의 평가에서 물리적 측면은 순수한 물류의 인프라 측면의 중요도
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보다는 각각의 물류 인프라의 연결이 상대적으로 중요한 것으로 나타났다. 물류
의 연결성은 각 수송물류결절점에서 도로, 항만, 공항, 철도로의 연결이 얼마나 
잘 되어 있는지를 의미하고 또한 배후도시와의 물리적 연결, 산업집적체인 단지
와의 근접성, 물류산업체의 집적정도를 나타내는 물류관련서비스의 이용용이성
을 의미한다. 따라서 물류 결절점 평가에서 물리적 측면의 중요성은 물류인프라
의 총량보다는 각 인프라가 어떤 식으로 연결되어 있는가, 결절점이 그 지역의 
공간구조에서 어떠한 위치에 있는지가 더 중요한 것으로 나타났다.
비물리적 측면의 중요도는 40.7%인데 하위 제2위계 평가항목의 값은 물류정보
연결성이 59.0%, 산업환경이 41.0%로 나타났다. 수송물류결절점의 비물리적 측
면은 인프라측면보다 물류기업들의 산업환경과 물류결절점내, 물류결절점간 정
보의 연결을 평가하는 것이다. 각각 세부평가항목을 살펴보면 다음과 같다.
먼저 물류정보연결성은 59.0%로 각 결절점간 물류정보가 잘 활용되고 있는지
를 살펴보는 것이다. 산업별로 다른 각각의 물자들의 통관서비스나, 환적 시, 
하역 및 보관 시 얼마나 표준화가 잘 되어 있는지, 그리고 이들이 각 결절점을 
통과할 시 그 정보공유가 잘 되는지를 측정하는 것이다. 이를 보면 비물리적 측
면에서 물류산업환경보다는 각 결절점간 또는 결절점내 물류정보연결성이 상대
적으로 중요한 것으로 측정되었다.
물류산업환경은 41.0%로 물류기업들의 인력수급이나 연구기관과의 연계, 국
가, 지방정부의 행정서비스의 만족도정도, 물류시설이용료, 장래 국․내외 물동
량을 의미한다. 이것은 물류기업들의 환경이 좋아야 그 지역의 물류 결절점으로
서의 경쟁력이 있다고 생각하였기에 기업환경의 수요와 공급측면을 포함시켰
다.
4) 제3위계 평가항목의 가중치 해석
제3위계의 평가항목은 물리적 측면의 물류인프라용량, 물류연결성의 하부평
가항목이고 비물리적 측면의 물류산업환경과 물류정보연결성의 하위평가항목에 
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관한 것이다. 그 세부평가항목 값은 다음 <표 5-2>와 같이 나타났다.
<표 5-2> 물리적 측면과 비물리적측면의 제3위계항목 상대적 중요도
제1위계 제2위계항목 제3위계항목 평가값(%)
물리적 
측면
(59.3%)
물류인프라용량
(31.9%)
철도인프라용량 13.1
도로인프라용량 17.7
항만인프라용량 14.2
공항인프라용량 8.1
인프라수용총용량 29.3
부지확장 용이성 17.6
물류연결성
(68.1%)
철도와의 연결성 5.8
도로와의 연결성 7.5
항만과의 연결성 5.6
공항과의 연결성 3.9
다양한 수단간 연결성 22.8
결절점내 타수단간 환적 용이성 16.2
물류관련서비스 이용용이성 11.9
수송서비스 배송간격 7.4
산업단지 및 배후도시 연결성 18.9
비
물리적 
측면
(40.7%)
물류정보연결성
(59.0%)
통합물류정보시스템 구축정도 24.9
타결절점과의 정보연결 14.5
물류모듈의 표준화 27.0
물류시설의 기계화․ 자동화 14.0
물류통관절차의 표준화 19.6
물류산업환경
(41.0%)
물류인력 수급용이 12.8
물류관련 R&D 활용용이성 14.7
 편리한 행정서비스 14.8
물류시설 이용료 18.2
장래물류이용수요전만(국외) 19.3
장래물류이용수요전망(국내) 20.2
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제3위계 평가항목의 가중치에 대한 설명은 다음과 같다. 먼저 물리적 측면의 
제3위계 평가항목은 물류인프라 용량과 물류연결성으로 나뉘어 그 하부평가항
목이다. 먼저 물류인프라용량을 측정하는 제3위계 평가항목은 철도인프라용량, 
도로인프라용량, 항만인프라용량, 공항인프라용량, 인프라수용총용량, 부지확
장용이성이다.  
(1) 물류인프라용량
아래 <그림 5-5>는 물류인프라용량의 세부항목에 대한 내용이다.
<그림 5-5> 물류인프라용량의 세부항목 평가그림
물류인프라용량의 상대적 중요도는 31.9%이고 이 중에서 철도인프라용량이 
13.1%, 도로인프라용량이 17.7%, 항만인프라용량이 14.2%, 공항인프라용량이 
8.1%, 인프라수용총용량이 29.3%, 부지확장용이성 17.6%로 측정되었다. 
물류인프라용량 측면에서 보면 상대적으로 인프라수용총용량, 도로인프라용
량, 부지확장용이성, 항만인프라용량, 철도인프라용량, 공항인프라용량 순으로 
나타났다. 이는 결절점에는 한 가지 인프라의 집중보다는 다양한 수송수단이 연
결되는 것이 더 필요함을 의미하는 것이고, 연결수단들 중에서는 도로, 항만, 
철도, 공항 순으로 연결이 필요함을 나타내는 것이다. 
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특히 가중치 측정 결과는 상대적으로 도로에 대한 인프라의 중요성을 강조하
는 것으로 보인다. 그러나 철도나 공항, 항만에 대한 인프라의 중요도가 상대적
으로 떨어지는 것은 현재 국내수송물류의 물류비 상승으로 인하여 도로가 더 중
요하다고 생각하고 있기 때문인 것으로 보인다. 
앞으로 국제물류의 중요도를 감안해 볼 때 이 결과는 상대적으로 국내물류의 
기능에 더 가중치를 둔 것으로 보인다. 한 가지 중요한 점은 부지확장 용이성이 
3위로 공항, 철도, 항만인프라보다 높게 나타난 점이다. 이는 장래 물동량의 증
가를 대비한 물류 결절점의 계획 시 여유공간 즉 확장가능부지에 대한 배려가 
상대적으로 중요함을 의미한다고 하겠다. 
(2) 물류연결성 평가
아래 <그림 5-6>은 물류연결성의 세부평가항목에 대한 상대적 중요도를 나타
내는 그림이다. 
<그림 5-6> 물류연결성의 세부항목 평가그림
  
물류연결성에 대한 중요도는 물리적 측면 내에서 68.1%의 중요도를 차지하는
데 그 세부평가항목에 대한 중요도는 다양한수단간 연결성, 산업단지 및 배후도
시 연결성, 결절점내 타수단간 환적 용이성, 물류관련 서비스 이용 용이성, 수
송서비스 배송간격, 도로와의 연결성, 철도와의 연결성, 항만과의 연결성, 공항
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과의 연결성 순으로 나타났다. 
각각 평가항목의 값을 보면 다양한 수단간 연결성이 22.8%로 가장 크게 나타
났고, 그 다음으로 산업단지 및 배후도시 연결성이 18.9%, 결절점내 타 수단 환
적 용이성 16.2%, 물류관련 서비스 이용용이성 11.9%, 도로와의 연결성과 수송
서비스 배송간격이 7.5%, 철도와의 연결성이 5.8%, 항만과의 연결성 5.6%, 공항
과의 연결성 3.9% 등으로 나타났다. 
물류연결성은 물리적 측면의 평가에서 물류인프라용량보다 상대적으로 중요
하고 그 하위항목 중에서 가장 중요한 것은 다양한 수단간 연결성으로 나타났
다. 이는 각 결절점의 물리적 인프라용량에서 다양한 인프라용량의 중요성이 높
게 나타난 것과 연결된 것으로 각 수송수단간 연결은 매우 중요하다고 전문가들
이 판단하는 것으로 나타났다. 즉, 전문가들은 각 결절점이 도로, 철도, 항만, 
공항과의 연결이 모두 잘 갖추어지는 것이 중요하다고 보았으며, 수단의 연결의 
중요성에서는 도로, 철도, 항만, 공항 순으로 나타났다. 이는 현재 우리나라의 
물류가 도로위주의 실정을 반영하는 것으로 앞으로 꾸준히 도로인프라구축과 각 
결절점들의 도로와의 연결성에 더 집중하여 도로 물류의 물류비를 줄이는 것이 
중요하다고 판단하고 있는 것 같다. 
물류연결성에서 수단간 연결성 다음으로 배후도시 및 산업단지와의 연결성 항
목이 환적용이성, 물류관련서비스 항목보다 중요하다고 측정되어 물류의 공급
지와 수요지와의 인접 또는 연결이 환적서비스나 물류관련기업들의 집적으로 인
한 서비스 이용용이성보다 더욱 중요한 것으로 나타났다. 
(3) 물류정보연결성
물류정보연결성을 평가하는 항목은 통합물류정보시스템구축정도, 타결절점
과의 정보연결, 물류모듈의 표준화, 물류시설의 기계화․ 자동화, 물류통관절차
의 표준화이다.
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아래 <그림 5-7>은 비물리적 측면의 제3위계 평가항목인 물류정보연결성의 하
위항목에 대한 상대적 중요도를 나타내고 있다.
<그림 5-7> 물류정보연결성의 세부항목 평가그림
 
물류정보연결성은 비물리적 측면의 59.0%를 차지하고 있는데 이는 전체적으
로 24.0%를 차지한다. 물류정보연결성의 하부평가항목은 통합물류정보시스템구
축정도, 타결절점과의 정보연결, 물류모듈의 표준화, 물류시설의 기계화․정보
화, 물류통관절차의 표준화 등이 있다. 평가결과 중요도 순위를 보면 물류모듈
의 표준화가 27.0%로 가장 높고, 물류통합정보시스템구축정도가 24.9%로 2위, 
그 다음으로 물류통관절차의 표준화가 19.6%로 3위이고  타결절점과의 정보연결
이 14.5%로 4위,  물류시설의 기계화․ 자동화가 14.0%로 5위로 나타났다.
물류정보연결성의 평가에서는 단연 물류모듈의 표준화 및 물류통합정보시스
템구축정도도 매우 중요한 것으로 나타났다. 또한 물류정보시스템구축에 필수
요소인 통관절차의 표준화, 물류시설의 기계화․자동화, 타결절점과의 정보연결 
등이 그 뒤를 이은 것은 당연한 결과이다. 
물류정보연결성은 먼저 각 결절점내의 정보연결이 먼저이고 그 다음으로 타 
결절점과의 정보연결이 중요한 것으로 나타났다. 이는 정보의 학습과정에서 나
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타나는 일반적인 현상으로 먼저 개별 결절점내의 정보환경 조성이 먼저 이루어
져야 타 결절점과의 정보연결도 가능하기 때문이다. 따라서 물류정보연결성 측
면에서 물류계획은 각 물류결절점 내의 정보 통합에 국가적 지원이 강화되어야 
할 것이다. 또한 각 수송물류결절점 내의 정보통합을 위한 정보의 표준화 ․ 국제
화 기준이 마련되어야 하고 그에 대한 지원이 시급한 문제라고 판단된다. 
(4) 물류산업환경
아래 <그림 5-8>은 비물리적 측면의 제3위계 평가항목인 물류산업환경의 하위
항목에 대한 상대적 중요도를 나타내는 그림이다.
<그림 5-8> 물류산업환경의 세부항목 평가그림
   
비물리적 측면의 제2위계 평가는 물류산업환경과 물류정보연결성에 대한 하
위평가이다. 물류산업환경에 대한 제3위계 평가항목에는 물류인력수급용이성, 
물류관련 R&D활용용이성, 편리한 행정서비스, 물류시설이용료, 장래물류이용수
요전망(국내외) 등이 있다. 물류산업환경에 대한 상대적 중요도는 비물리적 측
면의 40.7% 중의 하위항목에서 41.0%를 차지하였다. 
물류산업환경의 하위평가항목은 국내 장래물류이용수요전망이 상대적으로 가
장 중요한 것으로 나타났고, 그 다음으로 국외 장래물류이용 수요전망, 물류시
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설이용료, 편리한 행정서비스, 물류관련 R&D 활용용이성, 물류인력수급용이성 
순으로 나타났다. 
물류산업환경에서 국내의 장래물류이용수요전망이 가장 중요하다고 판단한 
것은 아직까지 한국의 물류산업의 국내시장 점유율이 상대적으로 크기 때문인 
것으로 보인다. 한편 국외 장래물류이용수요전망이 그 다음을 차지하여 현재 및 
미래에 국제물류의 중요성도 이에 못지않게 중요하다는 것을 인식하고 있음을 
나타내고 있다. 그 다음으로 중요한 것은 물류비용으로 나타났는데 현재 물류비
가 ‘98년 기준으로 국내총생산에서 16.5%로서 GDP대비 비중이 선진국대비 1.5%
수준으로 상대적으로 높은 것이 지적되고 있는 때문에 물류효율화를 달성하여 
불필요한 외부비용을 줄여야 하는 인식이 배경으로 작용한 것임을 나타내고 있
다. 
다음으로 행정서비스, 연구기관, 인력 순을 보이는데 이것은 물류행정에 관한 
것으로 제도나 인력, 연구기관의 지속적인 지지기반의 중요함을 의미한다.
5) 전체 평가항목에 대한 종합정리
다음 그림은 전체 평가항목에 대한 가중치를 나타낸 것이다. 이는 전체를 1로 
보았을 때 각 평가항목에 대한 가중치 값이다. <그림 5-9>는 위계별로 살펴본 
평가항목의 상대적 중요도를 나타낸 것이다.
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<그림 5-9> 전체 평가항목에 대한 가중치 값
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<그림 5-10>은 각각의 평가항목의 점수가 높은 항목별로 분류하여 그래프화한 
것이다. 
<그림 5-10> 중요도가 높은 평가항목별 결과
지금까지 AHP를 활용하여 수송물류결절점의 평가방법을 살펴보았다. 수송물
류결절점을 평가할 때 어느 항목이 가장 중요하게 평가가 되어야 할지에 대한 
가이드라인을 제시해주고 있다고 할 수 있다.  본  연구를 통한 정책적 시사점은 
다음과 같다.
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본 연구에서는 이 평가기법의 시사점을  첫째, 국가물류계획의 수립 시 기존
의 물류 결절점에 대한 평가를 계획수립과정에 반영할 수 있다는 점이다. 계획
과정에서 각 수송물류결절점에 대한 평가가 반영됨으로서 현재의 결절점의 문제
점과 한계점을 도출해 내어 계획에 포함시킬 수 있겠다. 이는 계획 과정에 좀 
더 과학적이고 합리적인 의사결정과정이 되도록 할 수 있는 자료를 제공해 줄 
수 있을 것이다. 
둘째, 평가를 기반으로 하여 기존의 결절점에 대한 계획목표를 수립하여 각 
평가항목마다 경쟁력을 높일 수 있는 방안을 제공해 줄 수 있겠다. 「국가물류
기본계획」을 살펴보면 세부계획지표가 제시되어 있다. 현재는 물동량, 물류시
설규모, 철도의 지역 간 수송 분담율, 해운의 지역 간 수송 분담율, 컨테이너 
환적물동량, GDP대비 물류비, 표준 파렛트 보급률, 물류업무의 전산화, 물류 바
코드 이용, 제3자 물류 적용비중, 물류 EDI 이용, 입출항 서류수 간소화, 물류공
동화, 화물자동차 공차 거리비율이 제시되고 있으나, 이 보다는 각 결절점을 평
가할 수 있는 본 연구에서 제시한 평가항목에 대한 계획목표를 수립하면 각 결절
점의 경쟁력을 높일 수 있는 계획수립이 될 것이다.
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2. 모형의 적용
1) 설정과정
본 절에서는 앞 절에서 살펴본 수송물류결절점 평가항목에 대한 가중치를 도
출하여 실제로 국내 물류결절점 평가를 위해 사례지역을 선정하여 모형의 적용
을 시도하여 보았다. 지금까지 국내 물류관련시설의 유형구분은 수송수단별, 시
설별로 구분하고 있는 것이 보편적이며, 결절점은 국제, 국내, 지역별, 권역별
로 기능을 담당하고 있다. 
본  연구에서 모형의 적용지역으로 선정한 결절점은 인천, 광양, 대구로 국제
물류를 담당하고 있는 곳 중 한곳은 항만위주(광양), 한곳은 공항위주(인천)의 
결절점을 선택하였으며, 나머지 한곳은 내륙중심지인 대구를 선정하였다. 서로 
다른 성격의 결절점을 평가를 시도한 이유는 각 결절점의 기능을 강화하기 위하
여 어느 조건이 취약하고 보강되어야 할 것인지에 대한 시사점을 얻기 위한 시도
라 할 수 있다. 
즉, 인천이나 광양은 국제물류를 주로 담당하는 곳이지만 인천은 공항 위주, 
광양은 항만위주의 결절점으로서 각 결절점이 향후 동북아, 태평양의 물류거점
으로 성장하기 위해서 먼저 물류결절점의 기능평가가 선행되어야 할 것이기에 
우선 선정하였다. 대구의 경우 입지 상 국토의 내륙에 위치하고 있으면서 국내
물류의 거점역할을 담당하고 있으나 물류산업측면에서 입지의 장점을 최대한 살
리고 있지 못하다. 따라서 이 결절점을 평가해 봄으로서 향후 국내물류 특히 내
륙물류의 개선점을 제고해 볼 수 있을 것이다.
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<그림 5-11> 평가사례지역 그림
춘천
인천
서울
원주
천안
군산
목포
부산
울산
포항
대구
동해
대전
광양광주
익산
강릉
아산
전주 김해
장성군
칠곡군
군포시
Type 1 : 도로 (black)
Type 2 : 철도 (green)
Type 3 : 해운 (blue)
Type 4 : 항공 (red)
Type 5 : 물류기지 (yellow)
인
양
구
2) 인천, 광양, 대구 결절점 평가
(1) 평가과정
인천, 광양, 대구 결절점에 대한 평가는 크게 3단계로 나누어 실시하였다. 우
선 제1단계로 제4장에서 논의한 바와 같이 수송물류결절점의 세부평가항목에 대
한 가중치 점수를 산정한다. 본 연구에서는 앞장에서 이미 AHP 1차 설문을 통하
여 항목별 가중치를 도출하였기 때문에 이를 이용하여 다음 단계에 활용하기로 
다.
82
<표 5-3> 평가항목에 대한 가중치 도출
( 단위 : % )
기본평가항목 세부평가항목
항목
가중치
(A)
항목 가중치(B)
종합가중치
(A x B)/100
물류인프라용량 0.12
수송가능한수단의 갯수 0.45 0.054
1일 화물 처리량 0.55 0.066
물류연결성 0.25
타수단과의 연결 0.25 0.0625
결절점내타수단환적용이 0.75 0.1875
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
제2단계로 수송물류결절점 평가항목 중 제3위계에 해당하는 항목에 대하여 각
각의 결절점을 평가한다. <표 5-4>는 각 결절점 평가에 대한 항목별 점수의 예를 
나타낸 것이다. 본 연구에서 세부평가항목에 대한 평가는 전문가설문을 통하여 
실시하였다. 일반적으로 세부평가항목에 대한 각 결절점의 평가는 두 가지 방법
을 취할 수 있다. 전문가설문을 통해 산정하는 방법과 실제 객관적인 지표를 가
지고 평가할 수 있다. 본 연구에서는 전술한 바와 같이 연구의 기간 및 예산상의 
한계로 인하여 모든 평가항목에 대한 계량적인 지표를 선정하기 어려워 전자(전
문가 설문)의 방법을 선택하였다. 
<표 5-4> 평가항목에 따른 각 결절점 평가
( 단위 : 점 )
평가항목
각 결절점 평가값(평균)
A B C
수송가능한수단의 갯수 45 55 60
1일 화물 처리량 30 45 70
타수단과의 연결 49 28 64
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
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제3단계는 각 결절점에 대한 전문가설문이 끝난 후 도출된 각 결절점에 대한 
점수를 각 평가항목에 대한 가중치와 조합하여 각 결절점에 대한 점수를 도출하
여 각 결절점에 대한 최종점수를 얻는다. 
이상의 과정을 보다 자세히 설명하면 다음과 같다. 우선 각 결절점에 대해 제3
위계 평가항목별로 평가한 점수를 도출한 후 그 평가값에 평가항목의 가중치를 
곱하면 각 평가항목별로 점수가 산정된다. 이렇게 도출된 평가항목의 점수를 모
두 합산하면 각 결절점의 종합점수가 도출된다.
   

                       (5-1)
(단,  : i 번째 결절점의 종합점수,  : k번째 세부평가항목의 점수, 


: k 번째 세부평가항목의 종합가중치)
다음의 <표 5-12>는 최종점수의 산정과정을 보여준다. 각 결절점 인천, 광양, 
대구의 평가값이 각각 평가항목별로 주어지게 된다. 이 평가값은 항목별로 적절
한 평가방법을 통해서 도출된다. 평가값이 도출되면 이 평가값에 종합가중치를 
곱한 후 이를 항목별로 전부 합산하면 각 결절점의 종합점수가 도출된다. 
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<표 5-5> 최종종합평가
( 단위 : 점 )
평가항목
종합가중치
도출
각 결절점 
평가값(평균)
평가값 x 
종합가중치
A B C A B C
수송가능한수단의 갯수 0.054 45 55 60 2.43 2.97 3.24
1일화물처리량 0.066 30 45 70 1.98 2.97 4.62
타수단과의 연결 0.0625 49 28 64 3.062 1.75 4
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
․
총계 74.7 79.9 83.4
결절점의 위계 3 2 1
   
 본 연구에서는 추가로 최종점수가 산정된 것을 기준으로 하여 민감도 분석을 
실시하였다. 평가의 구조도 상에서 제2위계의 값이 변화함에 따라 각 결절점들
의 최종점수가 어느 정도 변하는지, 그리고 각 항목에 대한 점수가 변하는지, 
최종순위가 변하는지에 대하여 살펴보았다. 
다기준평가기법을 적용하여 결절점을 평가하는데 있어서 마지막 단계에서 고
려되어야 할 점은 의사결절과정에 내재되어 있는 불확실성에 대한 문제이다. 본 
연구에서 문제가 되는 것은 순위화 된 결절점에 대한 의사결정자의 선호도(가중
치)의 불명확성에 유래된다. 이 오차는 다기준평가기법에서 의사결정자의 선호
도가 평가점수에 매우 중요한 역할을 한다는 점을 고려해 볼 때 매우 심각하다. 
의사결정자는 부정확한 정보와 지식의 한계로 인해 평가기준들의 상대적인 중요
성을 정확하게 판단할 수 없으며 또한 선호도를 결정하는 단계에서도 비일관성
이 개입될 수 있다. 이와 같은 유형의 불확실성에서 야기되는 오차 문제를 해결
하는데 일반적으로 민감도 분석(sensitivity analysis)을 실시한다. 
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민감도분석이란 평가기준에 대한 점수와 가중치부여에 존재하는 오차가 최종
점수결과에 미치는 영향력을 측정하는 것이다. 민감도 분석에서 가장 중요하게 
고려하는 요소는 평가기준에 대한 가중치이다. 그 이유는 가중치는 의사결정자
의 주관적 판단에 의한 결과이며, 평가기준들에 대한 가중치 차이는 서로 다른 
관점과 인식에 의한 것이므로 최종 결절점의 평가에 상당한 갈등을 야기시킬 수 
있기 때문이다. 
민감도 분석의 핵심을 가중치의 작은 변화가 추출된 결절점의 순위의 변화에 
어떠한 영향을 주는가에 대한 민감도를 측정하는 것이다. 즉 가중치를 달리 부
여할 경우 추출된 결절점들의 순위에 어떠한 변화를 가져오는가를 조사하는 것
이다. 만일 사례 결절점들의 순위가 가중치의 작은 변화에 영향을 받지 않는다
면 가중치의 오차가 크게 문제시되지 않지만, 반면에 결절점의 순위가 하나 이
상의 가중치 변화에 민감하게 반응할 경우 가중치 부여에 있어서 보다 세심한 
정확성을 기하여야 하며, 이런 경우 반드시 가중치를 부여할 때 합의된 견해를 
도출하여야 함을 시사해 준다. 
민감도를 실제로 분석하는 경우 모든 평가기준들에 대한 민감도를 분석할 필
요는 없으며, 가중치가 중요하게 부여된 평가기준들을 선택하여 가중치 값의 변
화가 산출결과의 순위에 어떻게 민감하게 반응하는가를 조사한다. 특히 불확실
성이 높고 주관성이 많이 개입된 평가기준의 경우 반드시 가중치 값이 변화함에 
따라 결절점의 순위에 어떠한 변화를 가져오는가를 조사하여야 한다. 
본 연구에서는 사례지역으로 선정된 3곳의 결절점들을 대상으로, 가중치를 달
리할 경우 가중치의 변화가 순위에 미치는 영향을 분석하였다. 
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3) 설문평가분석
(1) 설문결과
이 절에서는 인천, 광양, 대구의 설문결과를 중심으로 세 결절점의 점수를 살
펴본다. 5점 척도로 측정한 각 평가항목별 점수를 가지고 세 결절점을 비교해 
보면  최종점수 도출결과 순위는 <그림 5-12>에서 보는 바와 같이 인천, 광양, 
대구 순으로 나왔다. 전체 점수는 인천은 72.1, 광양은 61.4, 대구는 55.8로 집
계되었다. 위 점수로 보면 세 결절점의 점수 차이는 각각 약 6~ 11점 정도로 세 
결절점의 성격이 조금 다르게 나왔다. 각 결절점의 점수에서 인천과 광양의 점
수 차가 광양과 대구의 점수 차 보다 더 크게 나온 점이 특이한 점이라 할 수 
있다. 광양이 국제물류를 담당하고 있음에도 불구하고 내륙물류를 담당하고 있
는 대구와 크게 차이가 나지 않는다는 것은 광양의 물류결절점으로서의 기능이 
아직까지도 미흡하다는 것을 보여준다고 할 수 있다. 
<그림 5-12> 최종순위에 대한 그림
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① 제1위계의 점수
평가항목의 제1위계는 물리적 측면과 비물리적 측면으로 구분한 것인데 이 구
분으로 인천, 광양, 대구의 순위를 살펴보았다. 세 결절점 모두 물리적 측면이 
더욱 우세하다는 결과가 나왔고 이 중에서 특히 인천의 물리적 측면이 가장 좋은 
것으로 나왔다. 대구는 물리적 측면과 비물리적 측면의 점수가 가장 유사하게 
나와 앞으로 잠재력이 큰 것으로 평가된다.
<그림 5-13> 평가결절점별 제1위계평가항목 순위
0 0.2 0.4 0.6 0.8
광양
인천
대구
비물리적측면
물리적측면
② 제2위계의 점수
평가항목의 제2위계는 물리적 측면과 비물리적 측면의 하위평가항목이다. 먼
저 비물리적 측면을 보면 물류산업환경이 가장 좋은 인천, 광양, 대구순서이고, 
물류정보연결성의 순위는 인천, 광양, 대구 순으로 세 결절점의 순위가 일정하
다. 
물리적 측면의 하위평가항목 중 물류연결성은 인천, 광양, 대구순서이고 인프
라용량은 인천, 광양, 대구 순으로 비물리적 측면과 순위는 동일하다. 
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<그림 5-14> 평가 결절점 별 제2위계평가항목 순위
0.00 0.10 0.20 0.30 0.40 0.50 0.60 0.70 0.80
인프라용량
물류연결성
물류정보연결성
물류산업환경
물
리
적
측
면
비
물
리
적
측
면
대구
인천
광양
③ 제3위계의 점수
세 결절점, 인천, 광양, 대구의 수송물류기능의 평가를 위한 전문가 설문 결
과 제3위계 평가항목에 대한 세 결절점의 평가결과는 아래 그림과 같다.
전반적으로 모든 평가항목에서 인천의 점수가 가장 높게 나왔다. 인천이 가장 
높게 나온 평가항목은 장래물류이용수요전망(국내외), 편리한 행정서비스, 물
류관련 R&D활용용이성, 물류인력수급용이성, 물류모듈의 표준화, 타결절점과의 
정보연결, 통합물류정보시스템구축정도, 산업단지 및 배후도시 연결성, 수송서
비스 배송간격, 물류관련 서비스이용용이성, 결절점내 타수단간 환적 용이성, 
다양한 수단간 연결성, 공항과의 연결성, 인프라수용총용량, 공항인프라용량, 
도로인프라용량이다. 인천은 전체 평가항목 26개 중에서 17개 항목에서 최고 순
위를 보이고 있다. 
광양의 경우 최고 순위를 보이는 평가항목은 물류시설이용료, 항만과의 연결
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성, 부지확장용이성, 항만인프라용량으로 총 4개항목이다. 그리고 대구의 경우
는 도로와의 연결성, 철도와의 연결성, 철도인프라용량 즉 3개 항목에서 최고점
수를 받고 있다. 결과적으로 인천이 가장 좋은 조건을 구비하고 있는 것으로 나
타났다.
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<그림 5-15> 제3위계 세부평가항목에 대한 각각 사례지역의 순위
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산업단지 및 배후도시 연결성
통합물류정보시스템구축정도
타결절점과의 정보연결
물류모듈의 표준화
물류시설의 기계화, 자동화
물류통관절차의 표준화
물류인력수급용이성
물류관련 R&D 활용용이성
편리한 행정서비스
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장래물류이용수요전망(국외)
장래물류이용수요전망(국내)
대구
인천
광양
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4) 최종점수 산정
인천, 광양, 대구의 최종점수는 설문조사 결과 나온 평균값과 평가항목별 가
중치 값을 조합하여 산정하였다. 전체적인 최종점수를 산정하기 전에 각각의 평
가항목 중 제2위계의 하부 평가항목인 3위계의 세부항목별로 점수를 먼저 살펴
본다. 설문조사는 세 결절점을 기준으로 제3위계 항목에 대하여 조사하였기 때
문에 각 평가항목에 대한 세 결절점의 통계적 비교를 먼저 실시하였다. 
(1) 물리적 측면의 물류인프라용량
물류인프라용량에서 세 결절점의 순위를 보면 인천, 광양, 대구 순이다. 인천
과 광양과의 점수 차가 광양과 대구의 점수 차 보다 더 크게 나고 있다. 대부분
의 평가항목의 점수를 보면 이 순위가 유지되고 있다. 
각 세부평가항목별로 보면 공항과 항만, 철도인프라가 세 결절점 별로 편차가 
심하게 나고 있는 것을 알 수 있다. 인천의 경우 가장 높은 점수를 얻은 항목은 
공항인프라와 도로인프라용량, 인프라수용총용량이고 광양의 경우는 항만인프
라용량, 부지확장용이성이고 대구의 경우는 철도인프라용량 항목에서 가장 높
은 점수를 받고 있다. 이를 보면 인천은 항만에 취약하고 광양의 경우는 공항, 
대구의 경우는 공항과 항만에 취약함을 나타낸다고 판단된다6). 
대체로 인천이 모든 평가항목에서 좋은 점수를 얻고 있는 반면 광양과 대구는 
각 평가항목별로 점수의 편차가 심하게 나고 있다. 이것은 이 두 곳의 인프라가 
특정 부문으로 한정되어 있음을 의미한다고 할 수 있다. 한 가지 유의할 점은 
세 결절점에 대한 평가는 전문가의 설문을 기초로 하였기 때문에 객관적인 평가
기준에 의한 점수라고 할 수는 없다. 따라서 전문가들이 세 결절점에 대한 객관
6) 이 부분은 세 결절점의 입지상 동일하지 않음을 고려해서 해석해야 할 것이다. 인천은 항만, 항공, 
육상수송이 모두 가능한 결절점이고, 광양은 주로 육상과 해운이 주로 인 결절점이고 대구는 육상수
송이 주로인 곳이다. 따라서 각 결절점을 평가할 때 결절점의 입지적 특성을 고려해서 평가해야 하는
데 본 연구에서는 해운, 육상, 항공 모두를 통합하여 평가하고자 모형을 구축해서 이 부분에 연구의 
한계가 존재한다. 향후 보다 정밀하게 분석하기 위해서는 입지적인 특성을 고려해 평가하는 방안에 
대한 검토가 필요하다.
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적인 지표에 대한 지식이 충분하지 않다면 각 결절점을 평가하는데 있어서 오차
가 발생 할 수 있다. 이 점은 추후에 보완되어야 할 사항으로 평가항목 중 계량
지표와 같은 객관적인 측정지표가 존재하는 경우는 설문조사에 의존하기 보다는 
측정지표로 판단함이 더 정확할 것으로 판단된다. 
물류인프라용량측면의 세 결절점의 점수분포는 아래 <그림 5-16>과 같다. 
(2) 물리적 측면의 물류연결성
물류연결성 측면에서 세 결절점의 설문조사 결과 점수분포는 아래 <그림 
5-17>과 같다. 물류연결성 측면의 평가항목은 도로와의 연결성, 철도와의 연결
성, 공항과의 연결성, 항만과의 연결성, 다양한 수단간 연결성, 결절점내 타수
단간 환적 용이성, 물류관련 서비스 이용용이성, 수송서비스 배송간격, 산업단
<그림 5-16> 물류인프라용량
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지 및 배후도시 연결성이다. 
평가항목 중에서 다양한 수단간 연결성이 각 수단별 연결성을 측정하는 항목
과 중복 평가라는 문제를 야기할 수 있으나 본 연구의 근본 취지가 수단간 연계
성을 고려하여 수송물류결절점을 평가하는 것에 있기 때문에 모든 수단을 통합
하여 평가하는 항목이 필요하다고 판단하여 평가에 이용하였다. 
물류연결성 측면에서의 순위는 인천, 광양, 대구순서이고 광양과 대구의 점수
는 적은 편차를 보이고 있다. 물류 연결성 측면에서 인천은 철도와 도로와의 연
결성을 제외하고는 좋은 점수를 받고 있는 반면 광양과 대구는 보통의 점수를 
받고 있다. 광양의 경우는 항만과의 연결성을 제외하면 대구와 거의 유사한 점
수를 보이고 있고 대구의 경우 광양보다 항만과의 연결성은 낮지만 상대적으로 
철도와의 연결성은 광양보다 훨씬 좋은 것으로 나타났다. 
물류연결성 측정의 하위항목은 실제로 객관적인 지표를 가지고 평가할 수 있
<그림 5-17> 물류연결성
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는 부문들이 있다. 수송서비스 배송간격이나 산업단지 및 배후도시 연결성 항목
은 실제로 객관적으로 판단 가능한 항목들이다. 이처럼 객관적인 지표를 기준으
로 평가가 가능한 항목에 대해서는 차후 정량적인 평가가 보완되어야 할 것이
다. 그러나 본 연구에서는 모든 평가항목에 대하여 설문을 기반으로 하였기 때
문에 설문자의 주관성 및 불확실성을 배제할 수 없는 문제가 발생하여 다음 절에
서 민감도를 추가로 분석하였다. 
(3) 비물리적 측면의 물류정보연결성
비물리적 측면의 물류정보연결성에 대한 세 결절점의 순위는 아래 <그림 
5-18>과 같다. 
물류정보연결성의 평가에서 세 결절점의 순위는 앞의 항목과 마찬가지로 인
천, 광양, 대구 순서로 나왔다. 대체로 인천이 모든 항목에서 우위를 점하고 있
<그림 5-18> 물류정보연결성
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고 광양과 대구는 서로 점수가 교차하고 있으나 광양이 좀 더 우위를 점하고 있
는 것으로 나왔다. 세 결절점의 평가에서 가장 큰 편차를 보이는 것은 타결절점
과의 정보연결 항목이다. 
이것은 실제로 객관적인 자료를 가지고 평가해야 하는 항목이나 설문 결과 인
천, 광양, 대구 순서로 나왔다. 한 가지 특이한 점은 물류정보연결성 항목에서 
세 결절점 모두 다른 평가항목보다도 높은 점수들을 받았다는 점이다. 이는 국
내의 정보화수준과 상관관계가 있는 것으로 추측된다. 그러나 아직 국내 물류업
계의 정보화정도가 객관적인 지표를 통해 측정하기는 어려운 점이 있으므로 이 
부문의 평가에 신중할 필요가 있다. 
(4) 비물리적 측면의 물류산업환경
물류산업환경에 대한 세 결절점의 종합점수 분포는 아래 <그림 5-19>와 같다. 
<그림 5-19> 물류산업환경
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물류산업환경에서의 순위도 인천, 광양, 대구순서이다. 인천이 물류시설이용
료 항목을 제외하면 모든 평가항목에서 가장 높은 점수를 얻고 있다. 반면 광양
은 물류시설이용료 항목에서 가장 양호한 점수를 받았고 물류인력수급용이성에
서는 최하위 점수를 얻었다. 이는 광양이 인천이나 대구에 비해 행정의 위계가 
낮고 인근 대학이나 정부기관 소재가 적기 때문인 것으로 보인다. 
여기서 특기할 점은 현재 물동량은 인천보다는 광양이 더 많이 소화하고 있으
나 장래의 물동량 수요는 전문가들의 설문을 통해서 보면 인천이 광양을 국내외 
모두 앞서고 있는 것을 볼 수 있다. 그만큼 인천에 대한 잠재력을 높이 평가하고 
있는 것으로 보인다. 
(5) 최종점수 산정
다음 <표 5-6>은 세 결절점들의 최종점수를 산정한 것이다.
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<표 5-6> 최종점수 산정
제3위계 평가항목
종합
가중치
평가값(평균)
평가값 X 
종합가중치
인천 광양 대구 인천 광양 대구
1. 철도인프라용량
2. 도로인프라용량
3. 항만인프라용량
4. 공항인프라용량
5. 인프라수용총용량
6. 부지확장 용이성
0.020
0.028
0.022
0.013
0.046
0.027
57
80
77
97
77
67
47
60
90
53
60
87
73
73
30
57
60
50
1.14
2.24
1.69
1.26
3.54
1.08
0.94
1.68
1.98
0.68
2.76
2.34
1.46
2.04
0.66
0.74
2.76
1.35
1. 철도와의 연결성
2. 도로와의 연결성
3. 항만과의 연결성
4. 공항과의 연결성
5. 다양한 수단간 연결성
6. 결절점내 타수단간 환적용이
성
7. 물류관련서비스 이용용이성
8. 수송서비스 배송간격
9. 산업단지 및 배후도시 연결성
0.025
0.032
0.024
0.017
0.038
0.069
0.051
0.032
0.081
53
73
83
90
83
67
67
67
83
47
67
87
57
63
53
53
53
60
73
77
30
53
53
57
53
53
57
1.32
2.33
1.99
1.53
3.15
4.62
3.41
2.14
6.72
1.17
2.14
2.08
0.96
2.39
3.65
2.70
1.69
4.86
1.82
2.46
0.72
0.90
2.01
3.93
2.70
1.69
4.61
1. 통합물류정보시스템 구축정도
2. 타결절점과의 정보연결
3. 물류모듈의 표준화
4. 물류시설의 기계화․ 자동화
5. 물류통관절차의 표준화
0.054
0.031
0.058
0.030
0.042
67
60
63
67
63
57
53
53
67
63
53
47
53
57
57
3.61
1.86
3.65
2.01
2.64
3.07
1.64
3.07
2.01
2.64
2.86
1.45
3.07
1.71
2.39
1. 물류인력 수급용이
2. 물류관련 R&D 활용용이성
3. 편리한 행정서비스
4. 물류시설이용료(환적)
5. 장래물류 이용수요전망(국외)
6. 장래물류이용수요전망(국내)
0.026
0.030
0.030
0.037
0.039
0.040
70
73
63
53
87
90
57
57
53
67
70
63
67
53
53
60
47
57
1.82
2.19
1.89
1.96
3.39
3.6
1.48
1.71
1.59
2.47
2.73
2.52
1.74
1.59
1.59
2.22
1.83
2.28
총계(최종점수) 67.57 57.04 52.64
순위 1 2 3
위에서 제2위계의 하위항목에 대한 각각 결절점에 대한 점수를 종합한 것이
다. 최종점수를 보면 인천이 67.57, 광양이 57.04, 대구가 52.64로 순위는 인천, 
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광양, 대구 순이다. 
국내물류기본계획상에서는 인천과 광양이 국제물류 결절점으로서 위계가 유
사하나 본 연구에서의 평가결과 인천과 광양은 결절점으로서의 기능면에서 차이
가 큰 것으로 나타났다. 반면 광양과 대구가 유사한 점수를 얻어서 항만물류로 
성장하고 있는 광양과 경쟁하여 내륙물류를 주로 담당하고 있는 대구가 경쟁력
이 있음을 보여주는 결과이기도 하다고 판단된다. 
5) 민감도 분석
본 절에서 민감도 분석은 두 가지 측면에서 실시되었다. 먼저 가중치가 높게 
부여된 항목의 가중치가 변함에 따라 세 결절점의 순위가 변하는지에 대하여 살
펴보고 다음으로 주관성이 많이 개입된 평가기준, 가중치가 낮게 부여된 항목의 
가중치가 변함에 따라 세 결절점의 순위가 변하는지를 분석하였다.
본 물류 결절점 평가항목 중 가중치가 높게 부여된 항목은 다양한 수단간 연결
성(0.098), 산업단지 및 배후도시 연결성(0.081), 결절점내 타수단 환적 용이성
(0.069), 물류모듈의 표준화(0.058), 통합물류정보시스템구축정도(0.054) 순서
이다. 그리고 반대로 가중치가 낮게 부여된 항목은 항만인프라용량(0.022), 항
만과의 연결성(0.024), 철도와의 연결성(0.025), 철도인프라용량(0.020), 공항
인프라용량(0.013), 공항과의 연결성(0.017)이다.  이에 위 평가항목의 가중치
가 변함에 따라 세 결절점의 순위가 어떻게 변하는지를 먼저 살펴본다.
   민감도분석 결과 가중치가 높게 나타난 네 평가항목 중에서는 가중치가 변
함에 따라 순위에 영향을 미치는 경우는 없었다. 즉, 가중치가 높게 나타난 항목
들에 대하여 세 결절점의 점수차가 커서 어느 특정 항목의 가중치를 증가하여도 
순위가 변하지 않았음을 의미한다. 이는 다양한 수단간 연결성, 산업단지 및 배
후도시 연결성, 결절점내 타 수단 환적 용이성, 물류모듈의 표준화, 통합물류정
보시스템구축정도의 각 항목들이 수송물류 결절점의 위계를 구분하는데 있어 다
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른 항목보다 적절한 것임을 의미한다고 할 수 있다. 위 항목들을 기준으로 했을 
때 세 수송물류 결절점의 위계는 인천, 광양, 대구 순으로 변하지 않기 때문에 
위 각 항목에 대하여 장래 국가적 투자를 실시하더라고 수송물류 결절점의 위계
는 변함이 없을 것이다. 이 항목들에 대한 국가적 투자는 수송물류 결절점의 기
능을 강화시키는 역할을 할 것이다. 
   다음은 가중치가 낮게 나왔던 항목들에 대한 민감도 분석 결과이다. 분석 
결과 가중치가 낮게 나왔던 항목 중 철도와의 연결성에 대한 가중치가 변함에 
따라 대구와 광양의 순위가 바뀌었다. 아래 그림은 철도와의 연결성에 대한 가
중치의 변화 전과 변화 후의 순위 변화그림이다.
<그림 5-20> 철도와의 연결성의 가중치 변경 전
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<그림5- 21> 철도와의 연결성의 가중치 변경 후
위 <그림5-20>과 <그림5-21>은 철도와의 연결성항목이 <그림5-20>에서는 
5.8%에서 <그림5-21>에서는 13.6%로 증가하는 것을 보여준다. 위 항목의 비중이 
조정이 되면 다른 항목들의 비중도 이와 비례하여 조정이 된다. 철도와 연결성
항목이 속해있는 위계의 모든 항목들에 대한 가중치가 조정된 것이 <그림5-21>
이다. 
   세 수송물류 결절점의 순위를 변화시킨 항목은 철도와의 연결성으로, 철도
와의 연결성이 전체 가중치 중 차지하는 비중은 5.8%로 이 비중을 증가시켜 
13.6%까지 증가시키면 세 수송물류 결절점의 순위가 바뀐다. 이것은 차후 국가
물류기본계획에서 철도의 중요도가 높아져서 철도에 대한 투자를 많이 하게 되
면 광양보다 대구가 결절점으로서 중요도가 높아짐을 의미한다. 현재 광양이 더 
높은 점수를 얻은 것은 국가물류를 철도보다는 도로나 항만, 공항이 주로 담당
하고 있기 때문에 광양이 더 높은 점수를 받고 있는 것이다. 이 부분은 앞으로 
광양에 어떤 투자를 해야 하는지를 보여주는 부분으로, 앞으로 광양에 대해 철
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도와의 연결, 즉 수도권이나 타 산업단지와의 연결에 선투자 해야 함을 의미한
다. 그렇지 않으면 광양은 현재 인천과 동일한 물류위계에서 한 단계 낮아져 대
구와 유사한 위계를 갖게 될 것이다. 반대로 대구는 철도와의 연결성이 고속철
도나 중국횡단철도, 시베리아횡단철도와 연결이 되면 광양과 같은 위계로 높아
질 수 있음을 의미하기도 한다. 이는 물류 결절점의 평가는 국가물류기본계획의 
비전을 어디에 두느냐에 따라 평가 또한 크게 달라짐을 의미한다. 
민감도 분석결과는 차후 국가물류기본계획을 수립할 때 각 위계별로 기능을 
강화하고자 할 때 선투자 해야 할 항목과 위계를 높이고자 할 때 선투자 해야 
할 항목을 보여줄 수 있을 것이다. 따라서 차후 물류결절점의 평가항목에 계량
적 항목을 추가하여 보완한다면 전반적인 투자순위를 정하는데 기준이 될 것으
로 판단된다. 
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3. 종합평가 및 시사점
5장에서는 연결성을 고려한 수송물류결절점 평가를 위한 방법으로 계층적 의
사결정방법인 AHP(Analytic Hierarchy Process)를 활용하여 수송물류결절점 평
가에 있어서 다루어야 할 평가항목을 설정하고 각 평가항목에 대한 전문가들의 
설문을 통해 가중치를 구하였다. 그리고 수송물류결절점의 평가에 있어서 어떤 
항목에 더 많은 고려를 해야 하는지를 도출하였다. 그리고 이 평가항목을 바탕
으로 하여 인천, 광양, 대구를 사례지역으로 선정하여 평가를 시도하였다. 
평가결과 모든 평가항목에서 안정적인 점수를 보인 인천이 가장 높은 점수를 
보였고 그 다음이 광양, 대구 순서로 나타났다. 인천은 수도권을 공급과 수요시
장으로, 그리고 동북아라는 거대시장을 대상으로 항공과 항만을 중심으로, 그리
고 인천의 정보화, 기업투자역량의 고취로 좋은 점수를 받은 것으로 판단된다. 
인천의 최대의 장점은 바로 수도권과의 인접, 중국시장과의 근접성도 있지만 공
항인프라가 중요한 역할을 하였고 또한 수도권으로부터 공급받는 물류산업 서비
스와 인력 및 기업관련 정보 등 물류산업의 성장에 필요한 조건이 양호한 지역으
로 평가된다.  
광양은 항만의 좋은 인프라와 지정학적으로 좋은 입지를 갖추고 있으나 철도, 
공항, 도로인프라 측면에서 다른 결절점에 비해 다소 열악한 환경이고 또한 인
력수급, 연구 활용 면에서도 좋은 점수를 얻지 못하였다. 이는 광양이 행정구역
상 시(市) 단위인데다 행․재정적 여력이 광역시인 인천보다 양호하지 못하기 때
문인 점도 있다. 광양은 경제자유구역으로 지정되어 현재 개발이 진행되고 있
다. 앞으로 광양이 국제적인 물류거점으로 거듭나기 위해서는 위 연구에서 낮은 
점수를 얻은 부문에 대한 투자가 먼저 이루어져야 할 것이다. 그리고 물류산업
의 환경측면의 강화라는 측면에서 광역권의 인력과 연구기관 활용, 기술개발의 
네트워크가 절실히 필요하다고 판단된다. 광양은 목포나 순천, 광주와의 연계를 
통해 광역적인 물류수송 결절점으로 성장하는 것이 경쟁력 있는 전략이라고 판
단된다.  
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대구의 경우는 국내의 내륙지역으로 국제무역보다는 국내물류의 지리적 중심
적 위치에 있다. 따라서 부산, 광양으로 연결되는 국 ․ 내외 화물 처리에 좀 더 
많은 배려를 해야 할 것이다. 대구는 공항이나 항만의 인프라보다는 철도나 도
로의 인프라가 양호하므로 이에 대한 기능적 효율화를 꾀하는 것이 필요하다. 
차후 북한을 가로지르는 시베리아철도 및 중국횡단철도가 개통되면 대구의 수송
물류결절점으로서의 중요성은 높아질 것이다. 따라서 이에 대한 충분한 대비를 
해야 할 것으로 판단된다. 대구는 국내물류의 내륙거점의 역할을 할 수 있는 곳
으로 발전하기 위하여 위 평가항목에서 부족한 부분들을 먼저 개선하여야 할 것
이다. 그러면 충분히 국제물류와 국내물류의 중간적인 위치에서 수송물류의 원
활한 운영에 기여할 것으로 판단된다.
본 연구는 수송물류결절점 평가하는데 있어서 정량적 측면과 정성적 측면을 
고려한 AHP 평가기법을 활용하였다. 그러나 서로 상반된 측면을 평가하는데 있
어서 이를 통합하는데 상당한 어려움이 발생하였고 이는 연구의 한계점으로 남
는다. 먼저 수송물류결절점 전체를 평가하고자 하였기에 국내물류와 국제물류
의 서로 다른 기능이 적절히 구분 평가되지 못한 점이 있다. 물류에 있어서 국내 
물류와 국제물류의 구분은 중요하다. 그러나 한국과 같은 국내물류와 국제물류
의 엄격한 구분이 모든 수송물류결절점에서 이루어지고 있지 않은 나라에서 물
류 결절점 평가에서 국내․외를 구분하는 것은 어려움이 따른다. 또한 모든 수송
물류결절점에서 국내물류와 국제물류를 구분하기는 어려운 현실적인 어려움도 
존재한다. 
또한 각 입지별로 해상수송이 주요 수단이 될 수도 있고 항공이 위주일 수도 
있는데 본 연구에서는 이를 구분하지 않고 통합적이고 종합적으로 평가를 시도
하였기에 각 수송물류결절점의 입지적․ 공간적 특성을 최대한 살리지 못한 점이 
있다. 추후 연구에서 수송물류결절점을 수단별로 구분하여 평가를 수행한다면 
이 점은 보안이 가능할 것으로 판단된다. 
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그리고 세 결절점을 평가하는데 있어서 모든 평가항목을 전문가들의 설문에 
의존하였기 때문에 평가항목 중 정량적인 평가가 가능한 항목에 대해서 평가의 
오류가 발생할 수도 있다. 따라서 추후 연구에서는 정량적인 평가가 가능한 항
목에 대해서는 정량적인 지표를 활용하여 평가를 하고 그 외 정성적인 평가항목
에 대하여서는 전문가의 설문을 통해 평가를 해서 이를 통합하는 방법을 취하는 
것도 필요하다고 판단된다. 여기서 계량적인 평가기준으로 결절점을 평가할 때 
그 점수를 어느 기준에 맞추어서 주어야 하는가도 문제이다. 각 평가항목에 대
하여 상․중․하로 할 것인지, 아니면 각 결절점에 대한 계량적 지표를 기준으로 하
여 모든 결절점에 대하여 순위를 매기는 방식으로 할 것인지에 대한 상세한 연구
가 필요하다고 판단된다.
마지막으로 각 결절점을 평가한 최종점수를 가지고 국제물류, 국내물류, 지역
물류로 각 수송물류결절점에 대하여 위계를 구분하는데 있어서의 한계점이 존재
한다. 최종점수를 가지고 어떤 기준에 의해 위계를 구분하느냐의 문제도 한계의 
한계로 남는다. 
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6
C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  6
평가기법의 국가수송물류체계로의
 적용 방향
1. 국가수송물류체계 평가의 틀
1) 필요성
현재까지 국가물류체계상 수송물류결절점에 대한 평가기법 논의는 진지하게 
이루어진 적이 없다. 가장 큰 원인은 국가물류체계의 시설공급 계획이 주로 지
역중심적 체계인 ‘권역’을 구분하여 결정되고 계획수립이 이루어져 왔기 때문
일 것이다. 그러나 정부가 추진하고 있는 미래 한반도의 동북아 물류중심지 역
할을 제대로 수행하기 위해서는 중국 및 소련을 거쳐 최종 유럽까지 연결되는 
수송체계의 완성 뿐 만 아니라 이를 위한 운영전략이 필요하며 동시에 국내에서
의 효율적 물류체계 또한 구축되어야 한다.
이를 위한 방안으로서 국가수송물류체계에 대한 평가의 틀을 마련한 후 이를 
바탕으로 기존의 국가물류체계에 대한 재검토와 향후 보완방안들이 논의되어야 
할 것이다. 
2) AHP방법론을 적용한 평가기법
본 연구에서는 국가수송물류체계에 대한 평가를 위해 수송물류결절점에 대한 
평가방법으로 다기준의사결정방법론에 속하는 AHP를 적용한 방법을 채택하여 
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적용하였다. 
앞에서 논의된 바와 같이 AHP방법론은 정량적 요소와 정성적 요소를 동시에 
고려할 수 있다는 점, 의사결정자의 논리적 일관성 유지 여부를 확인할 수 있도
록 지원한다는 점, 의사결정 참가자의 의견을 통합하여 집단의사결정을 도출할 
수 있다는 점 등의 여러 장점을 갖고 있어 최근 교통분야 뿐 만 아니라 다른 분야
에서도 널리 이용되고 있다. 
따라서 본 연구에서는 AHP방법론을 물류결절점 평가에 적용하여 수송물류결
절점에 대한 평가를 한 후, 그 평가결과에 따라 위계를 구분하고 물류결절점의 
기능을 정의하는 방안을 제시하였다. 그러나, 본 연구의 AHP방법론을 이용한 물
류결절점 평가에서 시간 및 계량적 자료의 제약으로 인해 도출된 내용을 일반화
하기는 어렵고 설문분석에서 도출된 수치 자체가 물류결절점에 대한 현실적인 
평가점수를 정확히 반영하지 못하고 있는 점은 연구의 한계라 할 수 있다.
본 연구에서는 수송물류결절점의 평가에 연계성을 고려하여 평가하는 방안을 
사용하였지만, AHP방법론에서는 주요 고려대상이 되는 측면을 평가항목에 삽입
하여 평가할 수 있는 장점을 갖고 있기 때문에 향후 응용범위의 확대가 가능할 
것으로 예상된다. 
3) 평가의 틀 도입 효과
향후 국가수송물류체계 평가의 틀이 도입되어 수송물류결절점에 대한 객관적 
평가가 이루어지고 평가결과에 따라 국가물류체계의 보완이 실행된다면 전체 국
가물류체계의 효율화는 향상될 것으로 기대되고 있다. 
특히 평가의 틀이 도입되면 다음과 같은 효과를 얻을 수 있을 것으로 기대된
다. 현재 국가수송물류체계에서 개념적으로 사용되고 있고, 국가물류체계에 포
함되어 보완이 이루어져야 한다는 요구가 증대되고 있는 국제물류 및 국내물류
의 이원적 물류체계에 대한 개념이 국가물류체계에 포함되는 계기가 될 것이다. 
그에 따라 수송물류결절점의 기능과 역할도 함께 정의될 것이며 수송물류결절점
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의 전체 물류체계상 위계별 구분도 이루어질 것으로 기대된다. 
만약 수송물류결절점의 위계가 구분된다면 다음과 같은 3위계 시스템으로 구
분될 것으로 예상된다. 제1위계(Level 1)로서 인천, 부산과 같이 국제물류 및 
국내물류의 거점역할을 동시에 수행하고 육로․해운․항공 등 모든 수송수단과의 
연결이 가능한 해양형 결절점이 이에 속할 것이다. 제2위계(Level 2)는 대구, 
대전, 광주 등과 같이 국내 권역별 물류거점 역할을 수행하고 육로 및 항공수송
이 원활하고 배후단지를 보유하고 있는 내륙형 결절점들이 여기에 포함될 것이
다. 제3위계는 청주, 전주 등과 같이 기타 지역적 거점도시들로서 제1위계 및 
제2위계 결절점들과 유기적 관계를 형성하고 이들을 지원하거나 일부 기능을 담
당하는 결절점들이 여기에 포함될 것으로 기대된다.
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2. 국가수송물류체계 현황 및 계획
1) 국가수송물류체계 현황 및 계획
(1) 도로부문
국가기간교통망계획상의 도로부문은 격자형 간선도로망 구축을 목표로 하고 
있으며 전국을 포괄하는 남북 7개, 동서 9개축의 간선도로망을 기본으로 한다. 
한편 경제적 타당성이 없거나 중복투자에 대한 구간에 대해서는 일반국도의 시
설 및 기능을 향상시켜 간선도로망 기능을 수행하게 한다.
<그림 6-1> 국가기간교통망계획의 간선도로망 계획
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(2) 철도부문
국가기간교통망계획상의 철도부문은 여객수송을 위주로 수도권과 주요권역을 
연결하는 X자형 한반도 종단 고속철도망을 기본으로 한다. 화물수송에 대해서는 
기존 일반철도 노선 및 기능을 향상시켜 철도의 화물수송기능을 향상시키는 것
을 목표로 하고 있다. 
<그림 6-2> 국가기간교통망계획의 간선철도
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(3)  해운부문
국가기간교통망계획상의 해운부문은 제3세대형 대형중추항만 개발을 목표로 
부산항․광양항의 양향체제(Two Port System)의 추진으로 대형중추항만 개발을 
기본으로 하고 있다. 반도국가의 특성을 살려 중소형 항만은 중추항만을 중심으
로 피더시스템을 활용하여 연안해운을 활성화시키는 것을 목표로 하고 있다.
<그림 6-3> 국가기간교통망계획의 항만시설 계획
(4)  항공부문
국가기간교통망계획상의 항공부문은 인천국제공항을 동북아의 중심공항(Hub 
Airport)으로 개발하여 아시아지역 항공여객의 환승기지화를 목표로 하고 있다. 
기타 도시를 기반으로 하고 있는 지방공항은 고급여객수요에 부응하고 일본, 대
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만, 중국 등의 인근 국가의 관광수요에 대응하는 것을 목표로 하고 있다.
<그림 6-4> 국가기간교통망계획의 공항시설 계획
(5)  물류부문
국가기간교통망계획상의 물류부문은 권역별 내륙화물기지를 구축하여 내륙화물
기지간 연계수송체계를 구축하는 것을 목표로 하고 있다. 기타 중소규모의 물류
센터는 권역별․산업특성별 물류거점시설의 합리적인 배치를 통하여 복합물류기
지와의 유기적 연계체계를 목표로 하고 있다.
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<그림 6-5> 국가기간교통망계획의 복합화물터미널 계획
2) 국가수송물류체계의 문제점
국가수송물류체계의 문제점을 연계수송 측면에서 몇 가지로 요약하면 다음과 
같다. 
첫째로,효율적인 배후연계교통망 구축의 미비로 전체 네트워크의 효율을 저
하시키고 있다. 예를 들어, 화물수송을 위한 연안-육상연계운송체계의 경우 배
후 도로망의 구축과 함께 부두와 직접 연결되는 철도인입선의 건설이 시급한 과
제로 대두되고 있다. 현재 부산항의 부산진역-부산항, 광양-광양항간의 철도 인
입선 복선화를 통한 용량증대가 주요 현안사업으로 논의되고 있다. 
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둘째로, 화물운송의 도로의존도가 지속적으로 심화되어 물동량 정체로 인한 
비용증가 등의 문제가 심화되고 있다. 운송수단별 화물운송분담률을 살펴보면, 
철도․해운은 감소하거나 큰 변화가 없는데 비해 도로의 화물운송분담률은 꾸준
히 증가하고 있는 실정이다. 
셋째로, 우리나라는 현재 물류표준화가 선진국에 비해 아직도 미비한 실정에 
머무르고 있다. 물류표준화는 포장, 하역, 보관, 운송, 정보 등 각각의 물류기
능 및 물류단계의 물동량 취급단위를 표준규격화하고 이에 사용되는 기기, 용
기, 설비 등을 대상으로 규격, 강도, 재질 등을 통일시키는 것을 말한다. 물류표
준화에는 물류모듈의 표준화, 물류통관절차의 표준화, 물류시설의 표준화 등 여
러 가지 형태의 절차에 따른 표준화가 필요한데 우리나라는 아직도 표준화 정도
가 낮은 수준에 머물고 있어 정부의 정책적인 지원과 함께 업계의 노력이 함께 
추진되어야 할 것이다. 
넷째로, 물류시설의 기계화 및 자동화 수준이 아직도 낮은 수준에 머무르고 
있어 환적에 필요한 시간이 필요 이상으로 길게 소요되고 있다. 또한 불필요한 
규제중심의 행정서비스 절차가 많이 잔존하고 있어 타 경쟁국의 항만 및 공항과 
비교해 환적에 걸리는 시간이 많이 소요되고 있는 실정이다.
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3. 적용방향 설정
본 연구에서 수행한 수송물류결절점 평가기법에 근거하여 향후 국가수송물류
체계를 평가하기 위한 틀을 제안하면 다음과 같은 방식이 될 것이며 그 구체적 
실행방안에 대해서는 향후 이에 대해 더욱 심도있는 연구가 진행된 후 결정되어
야 할 것이다. 
<그림 6-6> 적용방향
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평가의 틀에서 언급한 바와 같이 본 연구의 평가방법을 향후 모든 수송물류결
절점에 적용하여 물류결절점을 평가한 후 국가물류체계상 각 결절점에 대한 기
능정의를 하여야 할 것이다. 이를 위해 우선적으로 국가물류체계상에서의 수송
물류결절점의 도시별 위계자료를 파악하여야 할 것이다. 현재 우리나라 물류정
보에 대한 기초자료는 선진국에 비해 아직도 많이 낙후되어 있는 실정이다. 따
라서 주요 수송물류결절점이 되는 도시별 자료를 파악하여 물류체계 기초자료를 
구축하는 것은 평가를 위해 꼭 필요한 절차이다. 
그런 다음에 수송수단별 물류네트워크의 주요 결절점을 선정하고 국가물류기
본계획 상의 물류기지와 기타 국가계획단위의 물류단지를 선정한 후 공통으로 
속하는 결절점을 분석대상 결절점으로 선정한다. 분석대상 결절점인 국가물류
기본계획 상의 물류기지 및 수송결절점과 기타 국가계획단위의 물류기지 및 수
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송결절점은 상당수 유사하리라 기대된다. 
분석대상 결절점을 선정한 후 1차적으로 국내수송체계 측면에서 수송물류결
절점의 중요 평가항목을 설정하고, 그에 따라 AHP 구조도를 작성한 후, 설문을 
통해 기능분석을 한다. 그리고 2차적으로 국제수송체계 측면에 대한 수송물류결
절점에 대해서도 국내수송체계와 동일한 방식으로 수행한다. 
그 다음에 국제수송체계 및 국내수송체계에 대한 AHP설문 기능분석을 통해 도
출된 점수로서 결절점에 대한 기능을 평가한다. 
마지막으로 결절점 평가점수에 따라 위계를 정하고 난 후 맨 첫 번째 단계에서 
파악한 도시별 위계자료와 비교하면 도시별(결절점별)로 개선방안을 도출할 수 
있을 것이며, 이에 따라 국가수송물류네트워크에 대한 재설정 또는 보완 방향 
또한 제시할 수 있을 것이다.
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  3
결론 및 정책적 시사점
1. 결론 및 정책적 시사점
본 연구에서는 AHP를 이용하여 연계성을 고려한 수송물류결절점 평가를 위해 
전문가 설문과 함께 인천, 광양, 대구 등의 지역에 모형을 적용해봄으로써 평가
방법의 적정성 여부를 검증하였다. 수송물류결절점의 평가를 위해 정량적 구성
요소 및 정성적 구성요소를 동시에 고려할 수 있는 장점을 가진 AHP방법론을 이
용하였다. 
연구의 결과를 보면 물류결절점 평가항목 중 가중치가 높게 부여된 항목은 다
양한 수단간 연결성(0.098), 산업단지 및 배후도시 연결성(0.081), 결절점내 타
수단 환적 용이성(0.069) 등의 순으로 물리적 측면이 비물리적 측면보다 중요한 
것으로 나타났다. 실제 사례지역을 인천, 광양, 대구로 선정하여 결절점을 평가
해 본 결과 모든 평가항목에서 안정적인 점수를 보인 인천이 가장 높은 점수를 
보였고 그 다음이 광양, 대구 순서로 나타났다. 
본 연구를 통한 정책적 시사점은 크게 세 가지로 요약할 수 있다. 첫째는, 국
가물류체계를 국제물류(통과물류 및 가공물류) 및 국내물류라는 2가지 측면으
로 구분하여 기수립된 물류계획의 보완방향을 제시하고 있다는 점이다. 둘째로, 
기수립된 국가물류기본계획에서 정의된 물류결절점에 대한 객관적 평가를 통해 
향후 계획의 보완을 할 수 있을 것이다. 이는 계획과정에서 수송물류결절점에 
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대한 평가가 추가됨으로서 현재 우리나라의 물류의 결절점의 문제점인 수단간 
연계성에 관한 문제를 계획과정에서 고려할 수 있음을 의미함과 동시에 계획과
정에 좀더 과학적이고 합리적인 의사결정과정이 되도록 할 수 있는 자료를 제공
해 줄 수 있다. 또한 현재 복합화물터미널․유통단지․집배송단지 등 유사한 기능
을 수행하는 물류시설의 기능 및 지원체계 등도 중복되어 있어 통합적 시각에서 
물류거점시설에 대한 점검 및 법제도의 정비도 필요한 실정인데 이를 위해 물류
결절점 기능정의를 위한 방안으로 사용될 수 있을 것이다. 끝으로 물류결절점 
평가를 기초로 하여 물류결절점에 대한 보완방안을 마련할 수 있다. 현재 「국
가물류기본계획」을 살펴보면 세부계획지표가 제시되어 있는데, 세부계획지표
에는 물동량, 물류시설규모, 철도의 지역간 수송분담율, 해운의 지역간 수송분
담율, 컨테이너 환적물동량, GDP대비 물류비, 표준파렛트 보급률, 물류업무의 
전산화, 물류바코드이용, 제3자물류 적용비중, 물류EDI 이용, 입출항 서류수 간
소화, 물류공동화, 화물자동차 공차거리율 등이 제시되고 있다. 따라서 본 연구
를 통해 물류계획시 중요 항목을 선정하고 각 항목에 대한 우선수위를 도출하여 
현재의 물류결절점에 대한 보완방안을 제시한다면 통합적이고 효율적인 국가물
류체계를 달성하는데 기여할 수 있을 것이다. 즉, 본 연구에서 사례지역으로 선
정한 인천, 광양, 대구결절점의 경우, 각 평가항목의 점수를 비교하여 물류결절
점에 대한 위계를 파악할 수 있으며, 각 결절점의 기능 및 역할을 위해 상대적으
로 취약한 항목(시설)에 대해 알 수 있어 추가적 보완방안을 도출할 수 있으며, 
이는 전체적으로 국가물류체계의 효율성을 향상시키는 방안이 될 것이다. 
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2. 연구의 한계
본 연구는 국내 최초로 AHP방법을 적용하여 국가수송물류체계상 중요한 역할
을 하는 물류결절점에 대한 평가기법을 개발하는 시도를 하였지만 시간적 제약 
및 계량적 자료구축의 애로점에 기인하여 다음과 같은 한계를 포함하고 있다. 
첫째, 본 연구에서 AHP설문의 표본으로 이용한 20명의 적은 표본수와 사례지
역으로 다룬 3개 수송물류결절점에 대한 평가결과로는 연구결과 및 방법론의 일
반화가 어려운 점이 있다. 특히, 본 연구의 약점 중 하나는 20명의 설문대상자 
중 물류관련업체에 속하는 전문가는 포함되어 있지 않은 점이다. 그러므로 향후
에는 이를 극복하기 위한 일반적 방법론을 개발하기 위해 폭넓고 심도있고 연구
가 후속과제로 따라야 할 것이다.
둘째, 비록 본 연구에서는 물류결절점에 대한 평가기법에 초점을 둔 연구임에
도 불구하고 시간 및 자료의 제약으로 인하여 수송물류결절점 평가에 있어서 계
량적 자료를 폭넓게 이용하지 못하고 있다. 그 결과 세부항목의 가중치 및 우선
순위나 3곳의 물류결절점에 모형을 적용하여 도출된 평가점수 등에 대한 수치는 
일반화하거나 실제 상황을 정확히 반영하고 있다고 의미를 부여할 수는 없다. 
따라서 향후 연구과제에서는 충분한 과제기간을 두고 연구를 추진하여 충분한 
계량적 자료를 바탕으로 결절점에 대한 평가가 이루어질 수 있도록 해야 할 것이
다.
셋째, AHP설문과 관련된 사항으로 각 위계별 평가항목의 중복문제에 대한 극
복방안이 마련되어야 할 것이다. 물류결절점 기능평가부분에서 물리적 측면과 
비물리적 측면으로 구분하여 하부 평가항목을 설정하였기 때문에 일부 항목에서 
중복되는 문제가 발생하였다. 이 문제가 AHP분석기법 상에서 극복할 수 있는 문
제인지 아니면 설문구조 자체를 재수정하여야 할 것인지에 대한 보완책이 마련
되어야 할 것이다.
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넷째, 본 연구에서는 모든 수단을 각각 별개 수단으로 구분하여 결절점을 평
가하는 모형을 구축하지 못하고 통합된 모형을 구축하였기 때문에 각 수단별 평
가가 이루어지지 못하였다. 그리하여 각 결절점의 지리적․입지적 요인에 의한 특
정 수단의 우수한 편중을 충분히 반영하지 못하는 결과를 초래하였다.
결론적으로 앞에서 언급한 본 연구의 한계는 본 연구의 극복과제이면서 동시
에 향후 연구과제로서 향후 연구에서 보다 심도있게 다뤄져야 할 것이다. 
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  SUMMARY
Evaluation for the Logistic Nodes with Connectvity
Young-Tae Lim, Young-In Lee, Sang-June Park and Hong-Ju Kim
There have not been made many studies about an evaluation method 
for the logistic nodes in respect to connectivity. Korean logistic system 
has been pointed with a lack of connectivity between different modes, 
in particular.
This study aims to develop an evaluation method for the logistic 
nodes with respect to connectivity and suggests that Analytic Hierarchy 
Process(AHP) is one of proper methods for the purpose. 
However, there are some limitations to apply the conclusions of this 
study to other models. The limitations mainly come from the restriction 
of research time and quantified data. Therefore, there are some cautions 
to interpret the conclusions of the study.
The study has developed a method for the logistic nodes with AHP 
which have many advantages to support a decision system such as ability 
to consider the quantified items and qualified items simultaneously. Each 
item is based on the National Logistics Plan and existing studies. After 
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the development of the method, the model is applied to 3 logistic nodes 
which are Incheon, Kwangyang, Taegue in order to test feasibility of 
the model. 
The AHP survey has been carried out to 20 logistic professionals 
from the academic and research institutes. Analysis gives the priorities 
of each item and tell us that various transport modes in a node is the 
most important item(0.098). Also, the convenient connectivity to 
neighboring industrial areas  and the easiness of transfer to other 
transport modes are important items from the survey.
To test feasibility of the model in real world, 3 logistic nodes - 
Incheon, Kwangyang, Daegue - are selected and evaluated with the 
developed model. The scores of 3 logistic nodes are derived from the 
AHP survey and Incheon is marked with the highest scores followed 
by Kwangyang and Taegue. The results are not far from with our 
anticipation.
The study shows that the evaluation method for the logistic nodes 
should be used as a base of Korean National Logistic System in future 
and the current system need to be reviewed with the international logistic 
system and the domestic logistic system. This could result in 
improvement of efficiency in th national logistic system. 
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  부  록
<부록 1> AHP를 이용한 수송물류결절점평가를 위한 1차 설문
안녕하십니까? 서울대학교 환경계획연구소의 이영인교수입니다. 이번에 저희가 
「연계성을 고려한 수송물류결절점 평가기법 연구」를 수행하게 되었습니다. 
 기존의 물류결절점은 주로 지역 간 균형 측면 또는 권역기준을 고려하여 선정되어 
왔기 때문에 물류의 기능상의 문제가 발생하고 있습니다. 또한 수송수단간 연계성 
및 물류특성 등에 근거한 주요 수송물류결절점에 대한 평가 또한 미흡한 실정입니
다.    따라서 본 연구는 각 수송물류결절점(행정구역상 광역시, 시)을 기준으로 하
여 물류의 기능평가를 수행하여 차후 국가 물류계획에 반영하고자 합니다. 이 연구
는 수송물류결절점을 평가함에 있어서 다기준의사결정법 중 하나인 AHP(Analysis 
Hierarchy Process)기법을 이용하여 수송물류결절점을 평가하고자 합니다. 
 이 방법에 사용되는 각 평가항목들의 상대적 중요도를 전문가 여러분들이 판단하
여 주시면 감사하겠습니다. 아울러 응답의 일관성이 낮은 경우에는 설문을 다시 하
게 되오니 신중하게 응답해 주시기를 기대합니다.
서울대 환경계획연구소
이 영 인 교수 
성    명 :
소    속 :
직    위 : 
AHP(Analysis Hierarchy Process)기법이란
 사업의 예비타당성평가나 입지선정시 고려해야 할 해당평가항목들을 계층화
한 다음 항목간 상대적 중요도를 측정하여 평가기준을 종합적으로 판단하기 
위한 의사결정기법입니다.
● 설문작성시 유의사항 ●
첫째, 평가기준에 비추어서 평가항목들을 평가를 해주시기 바랍니다. 예를 들
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어 지역발전성과 재원조달계획 중 어느 것이 중요한지 여부는 정책적분
석이라는 평가기준에 비추어서  판단을 하여야지 경제성분석이라는 평
가기준을 포함하여 판단하여서는 안됩니다.
둘째, 평가항목간 비교는 A가 B에 비해 상대적으로 얼마나 중요한지를 평가하
는 것입니다
셋째, 다음 페이지에서 제시하는 평가항목의 계층구조와 평가내용을 꼭 읽어 
보시고 판단해 주시기 바랍니다
※ 설문 작성과정에서 궁금하신 사항이 있으시면 환경계획연구소로 연락주시
기 바랍니다. Tel : 02) 880-8670.   e-mial : khj21@snu.ac.kr
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□ 물류결절점평가를 위한 설문의 배경 및 목적
° 기존의 물류거점은 주로 지역간 균형 측면 또는 권역을 기준으로 고려
하여 선정되어 왔기 때문에 수송수단간 연계성 및 물류특성 등에 근
거한 주요 수송물류결절점에 대한 평가가 미흡한 실정임.
° 따라서 본 설문을 통해 각 수송물류결절점(행정구역상 광역시, 시)을 
기준으로 하여 물류의 기능평가를 수행하여 차후 국가 물류계획에 
반영하고자 함.
° 물류결절점을 평가하기 위한 방법은 다기준의사결정방법 중 하나인 
AHP(Analysis Hierarchy Process)방법을 사용하고자 함.
° AHP를 수행하기 위해 먼저 평가항목을 선정, 각 항목에 대한 우선순
위 도출을 위해 전문가집단을 대상으로 설문을 실시하여 각 항목에 
대한 가중치를 도출함.
° 전문가집단에 의해 도출된 항목들의 가중치를 기준으로 국내 몇 개의 
결절점을 평가해 봄
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■ Ⅰ.  제1위계 평가
  다음 설문 Ⅰ은 수송물류결절점평가에서 물리적측면(H/W측면)과 비
물리적측면(S/W측면)의 상대적 중요도를 판단하기 위한 것입니다. 일
반적인 수송물류결절점에 있어서 어느 요인이 상대적으로 얼마만큼 더 
중요하다고 생각하는지 신중히 판단하여 응답하여 주시기 바랍니다.
>
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1) 일반적인 수송물류결절점을 평가하는데 있어서 물리적 측면(H/W측면)과 비물
리적 측면(S/W측면)간의 상대적 중요도가 어느 정도 된다고 보십니까? (100점 만점
으로 응답하여 주시기 바랍니다. 예 55: 45)
 물리적 측면(H/W측면); 비물리적 측면(S/W측면) =            :           
■ Ⅱ. 제2위계 물리적 측면 항목 평가
설문 Ⅱ는 물리적측면의 제2위계의 평가항목들 간의 상대적 중요도를 평가하기 
위한 것입니다. 전문가의 입장에서 아래 예를 참고하여 신중히 응답해 주시기 바랍
니다.
예제) 수송물류결절점을 물리적 측면이라는 평가기준에서 
판단할 때 연계성이인프라수준보다 매우 중요하다고 생각
하시면 아래와 같이 기입하시면 됩니다.
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인프라수준 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 연계성
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수 송 물 류 결 절 점
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철 도 인 프 라 용 량
도 로 인 프 라 용 량
항 만 인 프 라 용 량
공 항 인 프 라 용 량
인 프 라 수 용 총 용 량
철 도 와 의 연 결 성
도 로 와 의 연 결 성
항 만 과 의 연 결 성
공 항 과 의 연 결 성
다 양 한 수 단 간 연 결 성
부 지 확 장 용 이 성
결 절 점 내 타 수 단 환 적 용 이 성
물 류 관 련 서 비 스 이 용 용 이 성
수 송 서 비 스 배 송 간 격
산 업 단 지 및 배 후 도 시 연 결 성
통 합 물 류 정 보 시 스 템 구 축 정 도
타 결 절 점 과 의 정 보 연 결
물 류 모 듈 의 표 준 화
물 류 시 설 의 기 계 화 .  자 동 화
물 류 통 관 절 차 의 표 준 화
물 류 인 력 수 급 용 이 성
물 류 관 련 R & D  활 용 용 이 성
편 리 한 행 정 서 비 스
물 류 시 설 이 용 료 ( 환 적 )
장 래 물 류 이 용 수 요 전 망 ( 국 외 )
장 래 물 류 이 용 수 요 전 망 ( 국 내 )
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물류인프라   
   용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 물류연결성
■ Ⅲ. 제3위계 물리적 측면(H/W측면)의 항목 평가
   물류인프라 용량의 세부항목은 철도, 도로, 항만, 공항과 같은 개별 수
송수단의 용량과 인프라수용의 총용량 및 부지확장 용이성 항목으로 
구성되어 있습니다. 각 항목에 대해 신중하게 고려해서 응답해 주시기 
바랍니다
Ⅲ-1. < 물류인프라용량 >의 세부항목 평가
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HARDWARE측 면
SOFTWARE측 면
물 류 인 프 라
용 량
물 류 연 결 성
물 류 산 업 환 경
물 류 정 보
연 결 성
연 결 성 을 고 려 한
수 송 물 류 결 절 점
기 능 평 가
연 결 성 을 고 려 한
수 송 물 류 결 절 점
기 능 평 가
철 도 인 프 라 용 량
도 로 인 프 라 용 량
항 만 인 프 라 용 량
공 항 인 프 라 용 량
인 프 라 수 용 총 용 량
철 도 와 의 연결 성
도 로 와 의 연결 성
항 만 과 의 연결 성
공 항 과 의 연결 성
다 양 한 수단 간 연 결성
부 지 확 장 용 이 성
결 절 점 내 타 수 단 환적 용 이 성
물 류 관 련서 비 스 이용 용 이 성
수 송 서 비스 배 송 간격
산 업 단 지 및 배 후 도시 연결 성
통 합 물 류 정 보 시 스 템 구 축정 도
타 결 절 점 과 의 정 보연 결
물 류 모 듈의 표 준 화
물 류 시 설의 기 계 화. 자동 화
물 류 통 관 절 차 의 표준 화
물 류 인 력수 급 용이 성
물 류 관 련 R&D 활 용 용이성
편 리 한 행 정 서 비 스
물 류 시 설이 용 료(환 적 )
장 래 물 류이 용 수요 전 망 (국 외 )
장 래 물 류이 용 수요 전 망 (국 내 )
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철도인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 도로인프라용량
철도인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 항만인프라용량
철도인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 공항인프라용량
철도인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 인프라수용총용량
철도인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 부지확장용이성
도로인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 항만인프라용량
도로인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 공항인프라용량
도로인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 인프라수용총용량
도로인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 부지확장용이성
항만인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 공항인프라용량
항만인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 인프라수용총용량
항만인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 부지확장용이성
공항인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 인프라수용총용량
공항인프라용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 부지확장용이성
인프라수용총용량 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 부지확장용이성
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Ⅲ-2. < 물류 연결성 >의 세부항목 평가
   물류의 연결성의 세부항목은 다른 항목에 비해서 복잡한 구조를 보입
니다. 각 항목에 대해서 신중하게 고려해서 응답하시기 바라며 이 페이
지의 구조도를 참조하여 다음 3페이지에 연속해서 제시되고 있는 항목
에 응답해 주시기 바랍니다.
<  AHP모형의 결절점평가항목 계층적 구조도 >
HARDWARE측면
SOFTWARE측면
물류인프라
용량
물류연결성
물류산업환경
물류정보
연결성
연결성을고려한
수송물류결절점
기능평가
연결성을고려한
수송물류결절점
기능평가
철도인프라용량
도로인프라용량
항만인프라용량
공항인프라용량
인프라수용총용량
철도와의연결성
도로와의연결성
항만과의연결성
공항과의연결성
다양한수단간연결성
부지확장용이성
결절점내타수단환적용이성
물류관련서비스이용용이성
수송서비스배송간격
산업단지및배후도시연결성
통합물류정보시스템구축정도
타결절점과의정보연결
물류모듈의표준화
물류시설의기계화. 자동화
물류통관절차의표준화
물류인력수급용이성
물류관련R&D 활용용이성
편리한행정서비스
물류시설이용료(환적)
장래물류이용수요전망(국외)
장래물류이용수요전망(국내)
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평가항목
절
대
중
요
매
우
중
요
중
요
약
간
중
요
같
다
약
간
중
요
중
요
매
우
중
요
절
대
중
요
평가항목
철도와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 도로와의 연결성
철도와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 항만과의 연결성
철도와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 공항과의 연결성
철도와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
다양한수단간 
연결성
철도와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
결절점내타수단
간환적용이성
철도와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
물류관련서비스
이용용이성
철도와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
수송서비스
배송간격
철도와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
산업단지및 
배후도시연결성
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Ⅲ-2. < 물류 연결성 >의 세부항목 평가(계속)
<  AHP모형의 결절점평가항목 계층적 구조도 >
HARDWARE측면
SOFTWARE측면
물류인프라
용량
물류연결성
물류산업환경
물류정보
연결성
연결성을고려한
수송물류결절점
기능평가
연결성을고려한
수송물류결절점
기능평가
철도인프라용량
도로인프라용량
항만인프라용량
공항인프라용량
인프라수용총용량
철도와의연결성
도로와의연결성
항만과의연결성
공항과의연결성
다양한수단간연결성
부지확장용이성
결절점내타수단환적용이성
물류관련서비스이용용이성
수송서비스배송간격
산업단지및배후도시연결성
통합물류정보시스템구축정도
타결절점과의정보연결
물류모듈의표준화
물류시설의기계화. 자동화
물류통관절차의표준화
물류인력수급용이성
물류관련R&D 활용용이성
편리한행정서비스
물류시설이용료(환적)
장래물류이용수요전망(국외)
장래물류이용수요전망(국내)
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평가항목
절
대
중
요
매
우
중
요
중
요
약
간
중
요
같
다
약
간
중
요
중
요
매
우
중
요
절
대
중
요
평가항목
도로와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 항만과의 연결성
도로와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 공항과의 연결성
도로와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
다양한수단간 
연결성
도로와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
결절점내타수단
간환적용이성
도로와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
물류관련서비스
이용용이성
도로와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
수송서비스배송
간격
도로와의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
산업단지및 
배후도시연결성
항만과의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 공항과의 연결성
항만과의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
다양한수단간 
연결성
항만과의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
결절점내타수단
간환적용이성
항만과의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
물류관련서비스
이용용이성
항만과의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
수송서비스
배송간격
항만과의 연결성 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
산업단지및
 배후도시연결성
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Ⅲ-2. < 물류 연결성 >의 세부항목 평가(계속)
<  AHP모형의 결절점평가항목 계층적 구조도 >
HARDWARE측면
SOFTWARE측면
물류인프라
용량
물류연결성
물류산업환경
물류정보
연결성
연결성을 고려한
수송물류결절점
기능평가
연결성을 고려한
수송물류결절점
기능평가
철도인프라용량
도로인프라용량
항만인프라용량
공항인프라용량
인프라 수용 총용량
철도와의 연결성
도로와의 연결성
항만과의 연결성
공항과의 연결성
다양한수단간 연결성
부지확장용이성
결절점내 타수단 환적용이성
물류관련서비스 이용용이성
수송서비스 배송간격
산업단지 및 배후도시 연결성
통합물류정보시스템구축정도
타결절점과의 정보연결
물류모듈의 표준화
물류시설의 기계화. 자동화
물류통관절차의 표준화
물류인력수급용이성
물류관련 R&D 활용용이성
편리한 행정서비스
물류시설이용료(환적)
장래물류이용수요전망(국외)
장래물류이용수요전망(국내)
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평가항목
절
대
중
요
매
우
중
요
중
요
약
간
중
요
같
다
약
간
중
요
중
요
매
우
중
요
절
대
중
요
평가항목
공항과의 연결성 ⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
다양한수단간
 연결성
공항과의 연결성 ⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
결절점내타수단
간환적용이성
공항과의 연결성 ⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류관련서비스
이용용이성
공항과의 연결성 ⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
수송서비스
배송간격
공항과의 연결성 ⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
산업단지및
 배후도시연결성
다양한수단간
연결성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
결절점내타수단간
환적용이성
다양한수단간
연결성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류관련서비스
이용용이성
다양한수단간
연결성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
수송서비스
배송간격
다양한수단간
연결성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
산업단지및
 배후도시연결성
결절점내타수
단간환적용이
성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류관련서비스
이용용이성
결절점내타수
단간환적용이
성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
수송서비스
배송간격
결절점내타수
단간환적용이
성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
산업단지및 
배후도시연결성
물류관련서비
스
이용용이성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
수송서비스
배송간격
물류관련서비
스
이용용이성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
산업단지및 
배후도시연결성
수송서비스
배송간격
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
산업단지및 
배후도시연결성
136
■ Ⅳ. 제2위계 비물리적 측면(S/W측면) 항목 평가
설문 Ⅳ는 비물리적측면의 제2위계 평가항목들 간의 상대적 중요도를 
평가하기 위한 것입니다. 전문가의 입장에서 아래 예를 참고하여 신중
히 응답해 주시기 바랍니다.
예제) 수송물류결절점을 비물리적 측면이라는 평가기준에서 
판단할 때 물류정보화가 물류표준화보다 매우 중요하다고 
생각하시면 아래와 같이 기입하시면 됩니다.
평가항목
절
대
중
요
매
우
중
요
중
요
약
간
중
요
같
다
약
간
중
요
중
요
매
우
중
요
절
대
중
요
평가항목
물류
표준화
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
물류
정보화
<  AHP모형의 결절점평가항목 계층적 구조도 >
HARDWARE측 면
SOFTWARE측 면
물류 인프 라
용량
물 류연결 성
물 류산 업환 경
물류 정보
연결성
연 결성 을 고려 한
수송 물류 결절점
기능 평가
연결 성을 고려 한
수 송물류 결절 점
기 능평 가
철 도인프라용량
도 로인프라용량
항 만인프라용량
공 항인프라용량
인 프라 수용 총용량
철 도와의 연결 성
도 로와의 연결 성
항 만과의 연결 성
공 항과의 연결 성
다양 한수단간 연 결성
부 지확장용이성
결절점 내 타수단 환적용이성
물류 관련서 비스 이용용이성
수송 서비스 배송 간격
산업단지 및 배후 도시 연결성
통합물류정보시스템구축정도
타 결절점과의 정보연 결
물류모 듈의 표준화
물 류시설의 기계 화. 자동화
물 류통관절차의 표준 화
물류 인력수 급용이 성
물 류관련 R&D 활 용용이성
편리한 행정서비스
물류시 설이용 료(환적)
장래물 류이용 수요전망(국 외)
장래물 류이용 수요전망(국 내)
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평가항목
절
대
중
요
매
우
중
요
중
요
약
간
중
요
같
다
약
간
중
요
중
요
매
우
중
요
절
대
중
요
평가항목
 물류산업
    환경 ⑨⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
 물류정보
  연결성
■ Ⅴ. 제3위계 비물리적 측면 항목 평가
Ⅴ-1. < 물류정보연결성 >의 세부항목 평가
<  AHP모형의 결절점평가항목 계층적 구조도 >
HARDWARE측면
SOFTWARE측면
물류인프라
용량
물류연결성
물류산업환경
물류정보
연결성
연결성을 고려한
수송물류결절점
기능평가
연결성을 고려한
수송물류결절점
기능평가
철도인프라용량
도로인프라용량
항만인프라용량
공항인프라용량
인프라수용총용량
철도와의연결성
도로와의연결성
항만과의연결성
공항과의연결성
다양한수단간연결성
부지확장용이성
결절점내타수단환적용이성
물류관련서비스이용용이성
수송서비스배송간격
산업단지및배후도시연결성
통합물류정보시스템구축정도
타결절점과의정보연결
물류모듈의표준화
물류시설의기계화. 자동화
물류통관절차의표준화
물류인력수급용이성
물류관련R&D 활용용이성
편리한행정서비스
물류시설이용료(환적)
장래물류이용수요전망(국외)
장래물류이용수요전망(국내)
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평가항목
절
대
중
요
매
우
중
요
중
요
약
간
중
요
같
다
약
간
중
요
중
요
매
우
중
요
절
대
중
요
평가항목
물류인력수
급용이성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류관련R&D
활용용이성
물류인력수
급용이성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
편리한 
행정서비스
물류인력수
급용이성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨물류시설이용료
물류인력수
급용이성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
장래물류이용수
요전망(국외)
물류인력수
급용이성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
장래물류이용수
요전망(국내)
물류관련R
&D활용용
이성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
편리한 
행정서비스
물류관련R
&D활용용
이성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨물류시설이용료
물류관련R
&D활용용
이성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
장래물류이용수
요전망(국외)
물류관련R
&D활용용
이성
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
장래물류이용수
요전망(국내)
편리한 
행정서비스
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨물류시설이용료
편리한 
행정서비스
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
장래물류이용수
요전망(국외)
편리한 
행정서비스
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
장래물류이용수
요전망(국내)
물류시설이
용료
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
장래물류이용수
요전망(국외)
물류시설이
용료
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
장래물류이용수
요전망(국내)
장래물류이
용수요전망
(국외)
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
장래물류이용수
요전망(국내)
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Ⅴ-2. < 물류산업환경 >의 세부항목 평가
   물류산업환경의 세부항목은 통합물류정보시스템구축정도, 타결절점
과의 정보연결, 물류모듈의 표준화, 물류시설의 기계화․자동화, 물류
통관절차의 표준화 항목으로 구성되어 있습니다. 각 항목에 대해 신중
하게 고려해서 응답해 주시기 바랍니다
<  AHP모형의 결절점평가항목 계층적 구조도 >
HARDWARE측면
SOFTWARE측면
물류인프라
용량
물류연결성
물류산업환경
물류정보
연결성
연결성을고려한
수송물류결절점
기능평가
연결성을고려한
수송물류결절점
기능평가
철도인프라용량
도로인프라용량
항만인프라용량
공항인프라용량
인프라수용총용량
철도와의연결성
도로와의연결성
항만과의연결성
공항과의연결성
다양한수단간연결성
부지확장용이성
결절점내타수단환적용이성
물류관련서비스이용용이성
수송서비스배송간격
산업단지및배후도시연결성
통합물류정보시스템구축정도
타결절점과의정보연결
물류모듈의표준화
물류시설의기계화. 자동화
물류통관절차의표준화
물류인력수급용이성
물류관련R&D 활용용이성
편리한행정서비스
물류시설이용료(환적)
장래물류이용수요전망(국외)
장래물류이용수요전망(국내)
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평가항목
절
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요
매
우
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요
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간
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요
같
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간
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요
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요
매
우
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요
절
대
중
요
평가항목
통합물류
정보
시스템구축
정도
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
타결절점과의 
정보연결
통합물류
정보
시스템구축
정도
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류모듈의 
표준화
통합물류정
보시스템구
축정도
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류시설의 
기계화자동화
통합물류정
보
시스템구축
정도
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류통관
절차의
 표준화
타결절점
과의 
정보연결
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류모듈의 
표준화
타결절점
과의 
정보연결
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류시설의 
기계화자동화
타결절점
과의 
정보연결
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류통관절차
의 
표준화
물류모듈의 
표준화
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류시설의 
기계화자동화
물류모듈의 
표준화
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류통관
절차의 
표준화
물류시설의 
기계화자동
화
⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨
물류통관
절차의 
표준화
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<부록 2> 인천,광양,대구 수송물류결절점 평가를 위한 2차설문
  저희 서울대학교 환경계획연구소에서는 AHP(Analytic Hierarchy Process)기
법을 이용하여 수송물류결절점 평가 연구를 수행하고 있습니다. 2005년 5월 
4일 ~ 5. 20일에 걸쳐 AHP설문을 실시하였고 이를 통해 각각 ·평가항목에 대
한 중요도를 도출하였습니다. 1차설문에 기반하여 이번 2차 설문은 각 평가
항목을 기준으로 3곳의 물류결절점(인천, 광양, 대구)을 평가해 보고자 합니
다. 이에 전문가님의 의견을 듣고자 하오니 성실하게 답변해주시기 바랍니
다.
 
서울대 환경계획연구소 
성    명 :
소    속 :
직    위 : 
연 락 처 :
● 설문작성시 유의사항 ●
평가의 세부항목은 AHP 구조도의 제3위계에 위치한 평가항목입니다. 전체적
인 구조도의 흐름을 보시고 세부항목별로 인천, 광양, 대구의 수송물류결절점 
기능을 평가해 주십시오
※ 설문 작성과정에서 궁금하신 사항이 있으시면 환경계획연구소로 연락주시
기 바랍니다. 
Tel : 02) 880-8670.       e-mial : khj21@snu.ac.kr(김홍주)
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□ 설문 배경 및 목적
° 기존의 물류거점은 주로 지역간 균형 측면 또는 권역을 기준으로 고려
하여 선정되어 왔기 때문에 수송수단간 연계성 및 물류특성등에 근
거한 주요 수송물류결절점에 대한 평가가 미흡한 실정
° 따라서 본 연구는 각 수송물류결절점(행정구역상 광역시, 시)을 기준
으로 하여 물류의 기능평가를 수행하여 차후 국가 물류계획에 반영
하고자 함
° 물류결절점을 평가하기 위한 방법은 다기준의사결정방법 중 하나인 
AHP(Analytic Hierarchy Process)방법을 사용하고자 함
° AHP를 수행하기 위해 먼저 평가항목을 선정, 각 항목에 대한 우선순
위를 위해 전문가집단의 설문을 실시하여 각 항목에 대한 가중치를 
도출함(1차설문완료)
° 전문가집단에 의해 도출된 항목들의 가중치를 기준으로 하여 국내의 
몇 개의 결절점을 평가해 봄(2차설문의 내용임)
<  AHP모형의 결절점평가항목 계층적 구조도 >
HARDWARE측 면
SOFTWARE측 면
물 류 인 프 라
용 량
물 류 연 결 성
물 류 산 업 환 경
물 류 정 보
연 결 성
연 결 성 을 고 려 한
수 송 물 류 결 절 점
기 능 평 가
연 결 성 을 고 려 한
수 송 물 류 결 절 점
기 능 평 가
철 도 인 프 라 용 량
도 로 인 프 라 용 량
항 만 인 프 라 용 량
공 항 인 프 라 용 량
인 프 라 수 용 총 용 량
철 도 와 의 연 결 성
도 로 와 의 연 결 성
항 만 과 의 연 결 성
공 항 과 의 연 결 성
다 양 한 수 단 간 연 결 성
부 지 확 장 용 이 성
결 절 점 내 타 수 단 환 적 용 이 성
물 류 관 련 서 비 스 이 용 용 이 성
수 송 서 비 스 배 송 간 격
산 업 단 지 및 배 후 도 시 연 결 성
통 합 물 류 정 보 시 스 템 구 축 정 도
타 결 절 점 과 의 정 보 연 결
물 류 모 듈 의 표 준 화
물 류 시 설 의 기 계 화 . 자 동 화
물 류 통 관 절 차 의 표 준 화
물 류 인 력 수 급 용 이 성
물 류 관 련 R&D 활 용 용 이 성
편 리 한 행 정 서 비 스
물 류 시 설 이 용 료 (환 적 )
장 래 물 류 이 용 수 요 전 망 (국 외 )
장 래 물 류 이 용 수 요 전 망 (국 내 )
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Ⅰ. 광양 평가
 아래 평가항목을 기준으로 살펴보았을 때 광양의 물류기능을 5점 
척도로 평가해 주시기 바랍니다. 
평가항목
매우 
불량
다소 
불량
중간
약간 
좋다
매우 
좋다
철도인프라용량 ① ② ③ ④ ⑤
도로인프라용량 ① ② ③ ④ ⑤
항만인프라용량 ① ② ③ ④ ⑤
공항인프라용량 ① ② ③ ④ ⑤
인프라수용총용량 ① ② ③ ④ ⑤
부지확장용이성 ① ② ③ ④ ⑤
철도와의 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
도로와의 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
항만과의 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
공항과의 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
다양한수단간 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
결절점내 타수단 환적용이성 ① ② ③ ④ ⑤
물류관련서비스이용용이성 ① ② ③ ④ ⑤
수송서비스 배송간격 ① ② ③ ④ ⑤
산업단지및 배후도시 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
통합물류정보시스템구축정도 ① ② ③ ④ ⑤
타결절점과의 정보연결 ① ② ③ ④ ⑤
물류모듈의 표준화 ① ② ③ ④ ⑤
물류시설의 기계화 ․ 자동화 ① ② ③ ④ ⑤
물류통관절차의 표준화 ① ② ③ ④ ⑤
물류인력수급용이성 ① ② ③ ④ ⑤
물류관련R&D활용용이성 ① ② ③ ④ ⑤
편리한 행정서비스 ① ② ③ ④ ⑤
물류시설이용료 ① ② ③ ④ ⑤
장래물류이용수요전망(국외) ① ② ③ ④ ⑤
장래물류이용수요전망(국내) ① ② ③ ④ ⑤
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Ⅱ. 인천 평가
 아래 평가항목을 기준으로 살펴보았을 때 인천의 물류기능을 5점 
척도로 평가해 주시기 바랍니다. 
평가항목
매우 
불량
다소 
불량
중간
약간 
좋다
매우 
좋다
철도인프라용량 ① ② ③ ④ ⑤
도로인프라용량 ① ② ③ ④ ⑤
항만인프라용량 ① ② ③ ④ ⑤
공항인프라용량 ① ② ③ ④ ⑤
인프라수용총용량 ① ② ③ ④ ⑤
부지확장용이성 ① ② ③ ④ ⑤
철도와의 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
도로와의 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
항만과의 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
공항과의 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
다양한수단간 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
결절점내 타수단 환적용이성 ① ② ③ ④ ⑤
물류관련서비스이용용이성 ① ② ③ ④ ⑤
수송서비스 배송간격 ① ② ③ ④ ⑤
산업단지및 배후도시 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
통합물류정보시스템구축정도 ① ② ③ ④ ⑤
타결절점과의 정보연결 ① ② ③ ④ ⑤
물류모듈의 표준화 ① ② ③ ④ ⑤
물류시설의 기계화 ․ 자동화 ① ② ③ ④ ⑤
물류통관절차의 표준화 ① ② ③ ④ ⑤
물류인력수급용이성 ① ② ③ ④ ⑤
물류관련R&D활용용이성 ① ② ③ ④ ⑤
편리한 행정서비스 ① ② ③ ④ ⑤
물류시설이용료 ① ② ③ ④ ⑤
장래물류이용수요전망(국외) ① ② ③ ④ ⑤
장래물류이용수요전망(국내) ① ② ③ ④ ⑤
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Ⅲ. 대구 평가
 아래 평가항목을 기준으로 살펴보았을 때 대구의 물류기능을 5점 
척도로 평가해 주시기 바랍니다. 
평가항목
매우 
불량
다소 
불량
중간
약간 
좋다
매우
 좋다
철도인프라용량 ① ② ③ ④ ⑤
도로인프라용량 ① ② ③ ④ ⑤
항만인프라용량 ① ② ③ ④ ⑤
공항인프라용량 ① ② ③ ④ ⑤
인프라수용총용량 ① ② ③ ④ ⑤
부지확장용이성 ① ② ③ ④ ⑤
철도와의 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
도로와의 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
항만과의 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
공항과의 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
다양한수단간 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
결절점내 타수단 환적용이성 ① ② ③ ④ ⑤
물류관련서비스이용용이성 ① ② ③ ④ ⑤
수송서비스 배송간격 ① ② ③ ④ ⑤
산업단지 및 배후도시 연결성 ① ② ③ ④ ⑤
통합물류정보시스템구축정도 ① ② ③ ④ ⑤
타결절점과의 정보연결 ① ② ③ ④ ⑤
물류모듈의 표준화 ① ② ③ ④ ⑤
물류시설의 기계화 ․ 자동화 ① ② ③ ④ ⑤
물류통관절차의 표준화 ① ② ③ ④ ⑤
물류인력수급용이성 ① ② ③ ④ ⑤
물류관련R&D활용용이성 ① ② ③ ④ ⑤
편리한 행정서비스 ① ② ③ ④ ⑤
물류시설이용료 ① ② ③ ④ ⑤
장래물류이용수요전망(국외) ① ② ③ ④ ⑤
장래물류이용수요전망(국내) ① ② ③ ④ ⑤
